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Hacia una mejor realización de los instrumentos 
de a bordo y pilotaje 


Por TOMÁS MOYANO 


Tenientz de Navio (A. N.), Ingeniero Aeronáutico 


La evolución de los problemas a resolver han llevado la preocupación a los elementos técnico-direc- 

tores de las Aviaciones de las diferentes naciones, nacien- 

AE la necesidad sentida por los pilotos y navegan- — do el concepto de velocidad límite para atmósfera agitada, 
L tes de los aviones comerciales en su permanente las escuelas de velocidad y remolinos y el entrenamiento 
lo de correo y pasajeros, así como de los aviones de pilotos y navegantes en cuanto a conducción y pilotaje 
ar en adversas con- en condiciones de tiempo que nada se parecen a las que 
diciones de tiem- teóricamente ri- 
po con mala o gen el comporta- 
nula visibilidad y miento y las evo- 
atmósfera agita- luciones del avión. 
da, los dirigentes El teniente de 
y los servicios téc- navío Louis Aus- 
nicos de las dife- senac, en los muy 
rentes naciones interesantes ar- 
han marcado di- tículos que lleva 
rectrices a los publicando sobre 
constructores de el asunto objeto 
de estas líneas en 
L'Aéronautique 
(así como el capi- 
tán Haya en la 
RevisTa DE AERO- 
NÁUTICA), hace un 
estudio compara- 
tivo de las reali- 
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militares que se ven obligados a nav 





instrumentos para 
que el proyecto de 








ción en el tablero 





se ajuste a la rea- 
lización material 
de un registrador 
ultrasensible de 





zaciones efectua- 
das en los diver- 


movimientos y re- 
acciones. Pero a 
medida que el pro- sos paísesquemar- 
greso de la técni- chan a la cabeza 
a en el proyecto Fis. L en cuanto a Avia- 
y construcción de ción se refiere: 
ancia, Inglaterra, Italia, Alemania, 














motores y aviones aumenta las posibilidades de todo orden — Estados Unidos, Fr 
en el empleo de éstos, es más apremiante la necesidad del — deduce interes 











antes conclusiones del análisis de los movi- 





reacciones de los instrumentos 





perfeccionamiento en los instrumentos de pilotaje y en el — mientos del avión y de las 








sistema de su interpretación. Por otra parte, la amplitud ante el conjunto de esfuerzos a que están sometido. ti- 
de posibilidades, así como las grandes velocidades de cru-  mulando el interés a profundizar en este problema a todo 





do en la confianza 
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cero, el empleo sin restricciones bas 
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Caracierísticas de los tableros de instrumentos en uso 


Del examen de los tableros con que son equipados los 
aviones en servicio, tanto comerciales como militares, en 
los países ya citados, puede deducirse que se ajustan a las 
iguientes características : 

Francia (fig. 1): modelo oficial número 40, compuesto 
de horizonte Sperry giroscópico, indicador de viraje giros- 
cópico, nivel de bola transversal, anemómetro para veloci- 
dades de utilización reglable en posición, anemómetro de 
aterrizaje, altímetro y variómetro de tendencias, y aguja 
magnética; el giro-dirección Sperry complementa frecuen- 
temente este equipo. 

Inglaterra: giro-horizonte Sperry, giro-dirección Sperry 
o indicador de viraje e inclinación, anemómetro, varióme- 
tro, altímetro y aguja magnética. 

Italia (figs. II y IV): indicador óptico de pilotaje for- 
mado de aguja magnética estatoscópica, indicador de vi- 
raje e inclinación transversal, anemómetro, variómetro y 
altímetro. 

Estados Unidos (fig. II), (equipos Vultee): giro-hori- 
zonte y giro-dirección Sperry, indicador de viraje giros- 
cópico y nivel transversal, altímetro sensible, variómetro 
y aguja magnética. 

Alemania: indicador de rumbo, repetidor de la aguja 
magnética, anemómetro, indicador de viraje, variómetro, 
aguja magnética, mando de rumbo de la aguja magnética 
magistral e indicador de viraje. 

España: integrador de vuelo Haya o controlador de 
vuelo Badin, anemómetro, altimetro, variómetro y aguja 
magnética. 

De todos estos equipos puede considerarse el «quipo 
oficial francés como representativo de la técnica europea 
y el Vultee de la americana. En la agrupación formada 














en el modelo oficial número 40 quedan claramente dJefini- 
das las necesidades que se consideran esenciales para la 
conducción de aviones en cualquier circunstancia de tiem- 
po; en él figura como indicador de rumbo el giro-horizon- 


te, constituido de giróscopo y péndulo unido a él, dando 
las indicaciones de ascenso y descenso del avión respecto 
al horizonte y su inclinación lateral; inmediatamente de- 
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bajo va instalado el indicador de viraje e inclinación con 
la aguja apuntando hacia abajo, y en las columnas trans- 
versales, a la derecha, el anemómetro de crucero en la 
parte superior y el anemómetro de aterrizaje; en la iz- 
quierda, el variómetro y el altímetro sensible. 

El tablero tipo americano puede considerarse asi dis- 
puesto, contando con la inclusión del radio-compá: 

















variómetro 
giro-horizonte 
aguja magnética 


indicador de viraje e inclinación 
giro-dirección 
cuadrante del radio-compás 


anemómetro 
altimetro 


Estos instrumentos van agrupados en la parte central 


del tablero. 
“Tanto en una disposición como en otra es preciso notar 


que se conserva el indicador de viraje giroscópico en com- 











binación con el nivel transversal, y en todos los sistemas 
se tiende a desechar en todo lo posible lo que sea coinci- 
dencia de cifras con índice, buscándose las indicaciones 





de tendencia de las agujas o la deformación de figuras 
geométricas que reducen a un mínimo el esfuerzo de in- 
terpretación; así, en el modelo francés de agujas /nzwvard, 
una disminución de velocidad por cambio de incidencia 
produce un desplazamiento de las posiciones normales en 








1, Variómetro; 2, bombilla eléctrica; 3, mando para volver a cero 
la indicación del variómetro; 4, anemómetro; 5, brujula magnética con los 
indices de la compensación continua; 6, mando para volver a cero la indi- 
cación del anemómetro; 7, botón para la rotación de la imagen de la brújula; 
5, botón para trasladar la imagen del cuadrante del anemómetro; 9, imagen 
del cuadrante del variómetro; 10, imagen del cuadrante del anemómetro; 
11, imagen de la brujula; 12, indive del indicador de viraje; 13, indicador 
de viraje; 14, indicador de pendiente transversal. 














sentido contrario, y en el instrumento italiano, la defor- 
mación producida en el rombo marca bien distintamente 
la maniobra conveniente para conservar la forma de la 
figura. 


Movimiento del avión y reacción de los instrumentos 


La permanencia del indicador de viraje del tipo men- 
cionado, no obstante que se disponga del giro-horizonte, 
que marca giroscópicamente la inclinación transversal, 
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tiende no sólo a conservar la duplicidad de indicadores 
ante posibles pannes, sino que la combinación en él reali- 
dla se sigue considerando como la que más sensiblemente 
reacciona ante los complejos movimientos de un avión y 
la que más adecuada resulta para la apreciación cuantita- 
tiva del viraje, constituyendo con el anemómetro, la aguja 
y el variómetro, el grupo de seguridad; bien sabido es que 
la estabilidad propia de un avión bien concebido es de 
do tal, que sin perjudicar a la manejabilidad corrige 


s 
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un y 
por sí las mayores sacudidas y desviaciones con menos 
inercia y oscilaciones que si el piloto tratara de ayudarlo 


con los mandos; pero esto, que se traduce como una norma 
para el sistema de pilotaje, es sólo relativo, y el piloto de- 
berá traducir de la lectura de sus instrumentos la causa 
o el accidente inicial origen del complejo de movimiente 
en que se debate el avión; bien sabido es también que todo 
desequilibrio lateral que haga descender un ala se traduce 
como una desviación del rumbo hacia el mismo lado s 
guida de una oscilación, y el mejor procedimiento para 
corregirlo es el uso del alerón del ala inclinada mante- 
niendo el timón centrado, todo derrape a una banda va 
¡ación 











acompañado de un descenso de ala contraria, y des 
del rumbo, que se corregirá con una maniobra de alerór 
es decir, que el indicador giroscópico de viraje instant; 
neamente, en cualquiera de las dos causas perturbadoras, 
derrape o inclinación, dará una indicación de movimiento 
anormal y la aguja seguirá movimientos paralelos a los 
que debe seguir la palanca para corregirlos. En el in 
trumento Pioneer de aguja apuntando arriba puede su- 
ponerse la mano actuando sobre la punta de la aguja como 
se hiciera sobre la palanca para centrar; esta facilidad 
en la interpretación de la maniobra y la posibilidad de co- 
nocer con este instrumento la desviación y la cuantía de 
ella le hacen el más apropiado para interpretar los cam- 
bios de estabilidad del avión y la inclinación del viraje; 
éste es bien sabido que en la tendencia americana de vuelo 
a los instrumentos, ampliamente generalizada, se verifica 
iniciándolo con alerones cuya acción dará el radio del 
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viraje; se detendrá la tendencia con el timón y se cen- 
trará la bola con los alerones; todo ello es, en resumen, 
apreciar en el indicador de viraje las evoluciones que hace 
el aparato y las reacciones de maniobra del piloto, es de- 
cir, ligar el movimiento de la aguja a la palanca siguiendo 
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Fig. V.—Proyecto del teniente de navio Aussenac. Indicadores de altura 

y de velocidad de tendencias; a una y otra banda, acelerómetro y varióme- 

tro; el primero determinando la velocidad límite admisible en atmósfera 
agitada en relación con la míntma de sustentación. 








movimientos correlativos, procedimiento acertado, puesto 
que tanto la inclinación del viraje como el desplazamiento 
de la aguja son proporcionales a la velocidad angular. 

Ahora bien: no debe perderse de vista que en el vuelo 
ciego o a los instrumentos, el dato primordial a obtener 
es, conjuntamente con el conocimiento de la desviación, 
el valor de la velocidad con que se efectúa, y que es pre- 
ciso disponer de indicaciones relativas o tendencias, tanto 
de velocidad como de incidencia, que el anemómetro ac- 
tualmente no suministra, y que a las velocidades de utili- 
zación de los aviones es preciso disponer de instrumentos 
indicaciones determinen reacciones apropiadas para 
stablecer el equilibrio del avión, y todo ello a un ritmo 
tanto más acelerado cuanto mayor es la velocidad con que 
aquél se mueve o más intensos son los movimientos des- 
ordenados de la atmósfera. 

















Comportamiento de los instrumentos en condiciones especiales 


Un avión sometido a continuos cambios de asiento, con 
movimiento de balance, cabezada y guiñadas, se comporta 
como un cuerpo con 6 grados de libertad, y las masas de 
a bordo, bajo la acción de aceleraciones y fuerzas de iner- 
cia y movimientos vibratorios forman un complejo de cir- 
cunstancias que dificultan el problema de los instrumentos. 
Bien claramente da idea del medio en que se desarrolla 
en ocasiones el pilotaje del avión y de las condiciones en 
que deben trabajar los instrumentos, el siguiente relato 
del capitán Thoret, especialista del vuelo en atmósfera 
agitada: “A bordo de un Bréguet 27 con motor de 500 cv., 
un equipo formado por excelentes pilotos militares fran- 
ceses trataban de franquear los Alpes; encajonados en un 
valle de 2.500 metros de altura bajo fuerte viento del 
Noreste que descendía de las crestas vecinas y encauzado 
por los desfiladeros se rebatía en él, eran tan fuertes los 
remolinos y las sacudidas y tal la violencia del rebatimien- 
to que el avión a plenos gases no logró tomar altura para 
franquear el paso, aun sobrándole potencia más que su- 
ficiente para ganar altitud, puesto que cl paso en cuestión 
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estaba situado a una altura inferior en 4.000 metros al 





techo del avión.” Esto, que da idea de la energía de las 
corrientes que sacuden a los aviones sometidos a ellas y 
se traduce en rapidísimos descensos y en violentos cambios 
de posición, para lo que los esfuerzos ereados están fuera 
de los límites de todo cálculo de construcción, pone el pro- 
blema de los instrumentos en una fase de cruda realidad 
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que se agiganta ante las modernas conquistas de la velo- 
cidad. ¿Qué grado de aptitud tienen los actuales instru- 
mentos ante estas circunstancias? La aguja magnética, 
en general base de toda orientación, bien sabido es que se 
comporta como un péndulo y en consecuencia está some- 
tida a la acción combinada de la gravedad y la aceleración ; 











la primera mantiene la rosa horizontal; la segunda, de- 
bido a una fuerza que tiene una componente en un plano 
inclinado, tiende a separarla de esa posición y, en con- 
secuencia, bajo su acción las indicaciones de la aguja serán 
erróneas, dependiendo el error, entre otros factores, de la 


velocidad del a 





Ej 


, del período de oscilación de la aguja 


y de la resistencia del medio en que se mueve la rosa; un 
avión que vuela siguiendo una trayectoria aparentemente 


recta está generalmente sometido a una serie de más o 
menos regulares oscilaciones, balanceándose y encabritán- 
dose, cuya amplitud y período depende de varios factores, 
entre los que se cuentan las condiciones atmosféricas, el 
tipo de avión y la habilidad del piloto. Si el avión vuela 
a un rumbo de denominación Norte, estas oscilaciones pue- 
den considerarse como una serie de pequeños virajes a 
rumbos Norte, y si su período está próximo o en coinci- 
dencia con el de la aguja, la resonancia puede producir 
grandes oscilaciones para pequeñas propias de la rosa; la 
continuidad de estos movimientos, debido en parte a vira- 
jes y en parte a aceleraciones, causa la desviación de la 
aguja del meridiano impidiendo que pueda mantenerse el 
rumbo del avión bajo las indicaciones de este instrumento, 
y €s preciso tener en cuenta que las aceleraciones crecen 
con el margen de velocidad entre la mínima de sustenta- 
ción y la de crucero, y que los grandes periodo: las 
agujas que se oponen a un movimiento oscilatorio produ- 
cen la pereza de ella; así como también es sabido que en 
las agujas de líquido, la interacción del líquido y las pa- 
redes del mortero crean una fuerza de arrastre de valor 
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de 3mg o superior, aumentando este efecto paralelamente 
a la velocidad. En la inutilidad de la aguja de mantener 
por si sola la dirección del vuelo y la extrema sensibilidad 
del indicador de viraje, los tableros de instrumentos in- 
corporan el giro-dirección, facilitando de este modo la eje- 
cución de cualquier cambio de rumbo y el mantenimiento 
de él; pero las indicaciones de este dispositivo, cuyo girós- 
copo está sometido a un movimiento de precesión, e 
un contraste frecuente con la aguja; los instrumentos que 




















xigen 


controlan la estabilidad del avión, giro-dirección con gi- 
copo de eje horizontal y giro-horizonte formado por 
giróscopo pendular, están bajo el comportamiento del sis 
tema sometido a movimientos complejos y de difícil ri 
gistro en vuelo, y los indicadores de nivel accionados por 
la gravedad es sometidos al efecto combinado 
s y de las aceleraciones, dando 
cuencia indicaciones tan complejas que son en ab- 
soluto inservibles para mantener la estabilidad de su avión. 
























Los horizontes giroscópicos, trabajando bajo violentas 
perturbaciones tienen un tiempo de utilización relativa- 
mente débil, del orden de diez a catorce minutos, e: 
giendo una puesta en cero frecuente, y el giro-direcc 
da indicaciones contrarias y origina maniobras indebidas 
si el avión se encuentra en el centro de una perturbación 
en cuyo seno existen verdaderas olas aéreas de períodos, 
amplitudes y direcciones tan desconcertantes e instantá- 
neas que escapan a todo control; sometidos los giros a las 
fuertes aceleraciones de una región de intensa agitación 
y suponiendo que mantienen rígidamente su posición en 
cuanto la estabilidad de profundidad, están no obstante 
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Fig. VIL.—(1) Mando del movimiento de viraje indicado por el desplaza- 
miento de la muestra móvil. Todo giro del avión hacia la derecha D o hacia 
la izquierda G, produce un efecto de precesión del giróscopo y establece un 
contacto en d o y, poniendo en marcha la muestra hacia derecha o izquierda. 
(11) Mando del movimiento de profundidad del avión por medio del varió: 
metro Va que, ligado a la proa de él, varía su inclinación respecto a la 
línea de horizonte HH. (11) Mando de inclinación lateral por el efecto 
del péndulo P unido a un giróscopo. 








continuamente bajo la influencia de las componentes late- 
rales del esfuerzo de torsión y de la oscilación, que pro- 
ducen movimientos complejos de difícil representación y 
que hacen inevitable una puesta en ce en mo- 








) quizá 





mentos en que más precisas son sus indicaciones. 
Las indicaciones de inclinación relativa que son preci- 
sas para el pilotaje no son dadas por el giro-horizonte, que 
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tra variaciones de inclinación absoluta 
que no corresponden al movimiento real del avión que se 
verifica no sobre una superficie plana, sino sobre una on- 
dulada que ciertamente es a lo que dan lugar los movi- 
mientos de la atmósfera. 





únicamente sumini 


Nuevas realizaciones 





icil resolución de 





Ante este estado del problema y la d' 





los inconvenientes que han sido apuntados, las moderna 
concepciones de indicadores de vuelo tienden a perfeccio- 
narse, estimulando los reflejos del piloto mediante reac- 

* ciones apropiadas que permitan restabiecer el equilibrio 
del avión tanto más de prisa cuanto que el avión es más 
rápido y mayor sea la agitación atmosférica, eliminando 
todo esfuerzo de interpretación ; orientan también al 
conocimiento del sentido, la velocidad y la magnitud de 
toda desviación o giro, así como de toda perturbación del 
régimen de vuelo por el valor de las aceleraciones de los 
movimientos, estableciendo la distinción de los regímen 
de utilización. Manteniéndose la alianza entre el pilotaje 
a las fuerzas y sus indicaciones de tendencias, mediante el 
grupo de instrumentos de seguridad (ancmómetro, indica- 
dor de viraje, nivel y aguja) con el de las posiciones (giro- 
horizonte, ejecución del viraje, giro-dirección, cambio de 
rumbo, indicador de incidencia o variómetro, cambio de 
altura), se introduce una nueva orientación en el pilotaje 
teniendo en cuenta las aceleraciones, es decir, pilotando a 
la inercia. 

En el examen de algunas de las modernas realizaciones 
se nota una franca tendencia a las escalas verticales para 
los indicadores de velocidad y de altura y para los de ten- 
dencias de estos datos; tanto en el proyecto del teniente 
































. VIT 





de navío Aussenac (fig. V), como en las concepciones ita- 
lianas de la Ottico Mecanica (fig. VI) y el Flight Inte- 





grator (fig. VIT), que marcan nuevas ideas en la dispc 
ción clásica de los conjuntos de instrumentos. Es quizás 
de todos ellos el último la realización más afortunada y 
la que más se aproxima a la formación de un horizonte 
natural (fig. VII); una imagen del avión aparece en el 
centro de una muestra en la que e 
del horizonte separando las superf 








4 representada la línea 
ies representativas del 
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á accionado 





cielo y de la superficie terrestre; este avión es 





por un giro-péndulo, inclinándose a derecha e izquierda 
según la inclinación lateral del avión; éste se mueve tam- 
bién variando su inclinación longitudinal respecto a la li- 
nea de horizonte bajo la acción de un manómetro ligado 
a él por medio de palancas articuladas funcionando acor- 
des con el cambio de incidencia; finalmente, la muestra, 
que está constituída por una tela sin fin, se desplaza a 
derecha o izquierda ante la vista del piloto respecto al 











avión, correspondiendo el movimiento real de éste al mis- 
mo sentido indicado; en efecto, cualquier giro del avión 
produce un efecto de precesión del giróscopo estableciendo 
un contacto que pone en marcha la muestra en el sentido 
correspondiente. Las escalas verticales a ambos lados del 
cuadro corresponden a alturas y velocidades; en este in- 
dicador se han logrado en grado muy aproximado las con- 
diciones ideales requeridas en una agrupación de instru- 
mentos, es decir, los diversos indicadores se encuentran 
condensados en uno solo, se obtienen referencias idénticas 
a las observadas en un vuelo con horizonte y se observan 
de una manera normal el sentido de los virajes, la inclina- 
ción lateral y la longitudinal; estimula los refiejos habitua- 
les del piloto en ausencia de toda interpretación, y pueden, 
por último, obtenerse indicaciones de los movimientos aun 
en el caso de fallar algunos de los dispositivos. 

En otras concepciones se observan como principales no- 
vedades la duplicidad de anemómetros para las velocida- 
des de crucero y aterrizaje, la duplicidad de indicadores 
de viraje y la de altímetros, y la importancia concedida al 
conocimiento de las tendencias. La existencia de dobles, 
más que factor de seguridad ante el fallo de uno de los 
simples es debido al comportamiento de los instrumentos 
en el margen de posibilidades que hoy dia pueden realizar 
los aviones. 

Otro factor a tener en cuenta en la concepción de ta- 
bleros y sobre el que se han efectuado interesantes inve 
tigaciones es la determinación de las características del 





























comportamiento de los instrumentos ante los esfuerzos vi- 
bratorios a que están sometidos. La Sperry Gyroscope ha 
llegado en sus investigaciones a dar determinadas normas 
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para amortiguar dichos efectos, que pueden resumirse en 
lo siguiente: el tablero debe ser lo suficientemente rígido 
y duro para prevenir las vibraciones de flexión, dándosele 
un espesor tanto mayor cuanto mayor sea la longitud del 
tablero y mayor la distancia de los puntos de suspensión o 
apoyo; la distribución en el tablero debe ser tal que los 
pesos queden distribuidos simétricamente, tratándose de 
evitar de esta manera el efecto de la vibración de la masa 
del lado más pesado. Los amortiguadores empleados para 
insensibilizar el tablero deben ser montados en un plano 
paralelo al del tablero o coincidente con él. Se ha deter- 
minado que la mejor manera para desariollar las cualida- 
des elásticas de un material usado como aislante es car- 
garlo de modo que el esfuerzo principal sea cortante. To- 
das las conexiones de instrumentos se efectuarán mediante 
manguitos de goma fexible y tuberias ¡lexibl 

La iluminación de los tableros es también objeto de la 
preocupación de los técnicos; como normas de generalidad 
se recomienda lo siguiente: en todo sistema de iluminación 
bien concebido deben disponerse reóstatos individuales 
para los instrumentos de estabilización, anemómetros y 
aguja que contribuyan al más eficaz rendimiento y eficien- 
cia de ellos, suministrándoles una intensidad de luz que 
pueda ser controlada a voluntad del usuario y en modo 
tal que pueda seleccionarse la iluminación más conveniente 
para vuelos de noche o vuelo a los instramentos, en cuyas 
circunstancias necesita el piloto una especial y adecuada 
iluminación de los instrumentos; es desde luego indicado 
el empleo de luz difusa reflejada sobre las muestras, en 
las que se eligen los colores negro opaco en la parte exte- 
rior y blanco esmaltado en la interior, cuidándose también 
que las muestras sean completamente visibles al observa- 
dor para las visuales dirigidas a ellas desde la posición 
normal sin que los bordes que contornean las muestras 
impidan la total visión de ellas. 


























Nuevos tipos de indicadores de orientación 


Conservándose la aguja como elemento esencial de orien- 
tación y siendo la magnética la que sigue mereciendo la 
preferencia en la elección de los procedimientos de orien- 
tación en cuanto a seguridad de funcionamiento, peso y 
dimensiones, se trata de corregir los defectos inherentes 
al sistema que, como ya se ha dicho, son el error Norte 
de giro y los producidos por las aceleraciones, la oscila- 
ción, el arrastre del líquido, los efectos vibratorios, etcé- 
tera. Las propiedades del giróscopo empleadas hace largo 
tiempo en la navegación marítima para marcar la direc- 
ción del Norte del mundo han sido también aplicadas en 
las agujas aéreas giroscópicas, cuyo precio, peso y volu- 
men han determinado hasta ahora su poca generalización, 
pero existen sin embargo otras posibilidades del giróscopo 
que mejoran el comportamiento de la aguja magnética, eli- 
minando los errores inevitables de que adolecen en las na- 
vegaciones de las características de las actuales (fig. VITD. 
Una al parecer afortunada concepción fundada en estos 
principios es la llamada giro-aguja de director magnético 
Delsuc, aun en vías de adaptación; en ella el giróscopo 


























62 


Febrero 1936 


determina al elemento director magnético, rosa e imanes 
una velocidad de desplazamiento lo suficientemente débil 
para que, una vez desplazada de su verdadera orientación, 
en el campo magnético terrestre dicha velocidad haga que 
el error de lectura sea inapreciable. Esta es la idea fun- 
damental, y en la realización de ella se cumplen las si- 
guientes condiciones: el dispositivo empleado no produce 
ninguna reacción mecánica del elemento magnético que 
sea susceptible de falsear la indicación de la aguja; la so- 
licitación del elemento magnético se efectúa con un pe- 
ríodo suficiente para que en un viraje aun de larga dura- 
ción el error de indicación sea inapreciable; la velocidad 
de solicitación es constante e independiente del desplaza- 
miento del elemento magnético; la solicitación es continua 
y no intermitente, y el dispositivo no lleva ninguna pieza 
susceptible de influenciar el elemento magnético. 

Su modo de funcionamiento es el siguiente: ligado al 
equipo magnético va un cuadro accionado por el eje de 
un giróscopo de eje horizontal y en el plano vertical del 
conjunto; orientado el equipo magnético en la dirección 
del Norte magnético, si por una causa exterior perturba- 
dora es separado de esa posición, lo efectuará con una ve- 
locidad determinada por la de precesión del giróscopo, es- 
cogida lo suficientemente débil para que el desplazamiento 
de la aguja no tenga tiempo de hacerse sensible, y, en 
consecuencia, en el instante en que termina la causa ace- 
leratriz exterior el equipo vuelve instantáneamente a la di- 
rección del Norte magnético. 

En el tablero de instrumentos de algunos de los moder- 
nos aviones de transporte figura también como elemento 
de orientación o navegación el cuadrante del radio-compás 
(fig. IX), cuyo empleo tiende rápidamente a generalizarse 
y cuyo dispositivo puede considerarse en cierto modo un 
instrumento de navegación especialmente apto para la na- 
vegación en mal tiempo y en vuelos sin visibilidad ; la parte 
del dispositivo que forma equipo con los demás instru- 
mentos de navegación y pilotaje consiste sencillamente en 
un cuadrante con una línea de fe y dos marcas de derecha 
e izquierda sobre el que se mueve una aguja dando indi- 
caciones sobre las desviaciones del rumbo a que se debe 
navegar, previamente registrado. El instrumento en sí 
consiste simplemente en un conjunto radio compuesto por 
un receptor propiamente dicho montado en un lugar con- 
veniente del avión, una caja con mando a distancia para 
sintonización al alcance del piloto o navegante y una an- 
tena de anillo fija o giratoria con escala graduada en la 
base para recepción y marcaciones. El piloto, una vez 
determinadas las características de la emisión de una de 
las estaciones locales del punto de arribada, regla su re- 
cepción y conecta con el indicador de rumbo; si el avión 
y el cuadro están en la enfilación del punto, la aguja de 
la muestra permanece en cero y una desviación del rumbo 
está indicada en sentido por el desplazamiento de aquélla. 
Como buscador de cuadro móvil es posible determinar con 
este dispositivo marcaciones; este dispositivo tiene la in- 










































dudable ventaja de poder utiliza E 
rrientes de concierto, evitando la atención fatigosa de los 
radio-faros y su alcance de recepción puede considerarse 
ya de un orden elevado. 
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Organización de la propaganda aérea 
Por LÁZARO ROS ESPAÑA 


Alumno de la Escuela Superior Aerotécnica 


ES L tema se pondera a sí mismo, tanto por su valor in- 
trínseco como por su valor de actualidad. Porque 
en cualquier momento, cuando se pretende mantener un 
estado de opinión se precisa de la propaganda, pero hoy 
en nuestro país se trata de algo que es más fundamental : 
erear dicho estado de opinión en orden a la reforma y 
vida posterior de la Aeronáutica nacional (aquí radica su 
interés actual); y entonces se comprende cuán beneficiosa 
puede ser una propaganda cuidadosamente estudiada y 
puesta en práctica con vigor. 

Seguramente que a no ser por el miedo que nos causa 
que la creación de un organismo encargado de organizar 
ésta sólo sirva para aumentar la burocracia, veríamos con 
agrado que tal se hiciese; mas tal vez será mejor perfec- 
cionar paulatinamente lo que hoy exista hasta que cobre 
personalidad suficiente para absorber la labor de un orga- 
nismo creado al efecto. Esta ha sido la génesis del Mi- 
nisterio de Propaganda del tercer Reich; él organiza la 
propaganda tanto interior como exterior y concerniente a 
todas las ramas de la actividad nacional. 

Y pues que la propaganda es el modo de influir en la 
psicología de las gentes interesándolas por determinada 
cuestión o por la solución de determinado problema, es 
evidente la necesidad de una organización racional de aqué- 
lla que interese a todos los ciudadanos por todo lo que con 
la Aeronáutica se refiere, lo que facilitará al Gobierno la 
puesta en marcha de un programa de política aérea, y a la 
Aeronáutica un más amplio desarrollo en una atmósfera 
más propicia. 

Expuestas someramente las circunstancias que nos mar- 
can la necesidad de dicha organización, paso a indicar los 
extremos que debe abarcar y de qué medios se debe valer 
el citado organismo para abordar el problema. 

Desde luego se comprende que no puede estar igual- 
mente orientada la que se refiere a la Aviación civil que 
la que a la de guerra (militar y naval), y esto tanto porque 
su finalidad es completamente distinta como porque cada 
una vive en una atmósfera diferente. Pero es lo cierto que 
ambas necesitan, y mucho, de la propaganda. Natural- 
mente que no deben ser tocados temas que no deban ser 
conocidos, principalmente en lo que se refiere con deter- 
minados secretos de carácter militar, y en general otros 
extremos que no deben ser conocidos por el extranjero. 
Por eso en la clasificación que más adelante exponemos, 
consideramos siempre el caso de que sea para el interior 
del país o para el extranjero. 

La propaganda aérea debe tender a llegar al alma del 
pueblo español, para hacerle ver cuán grande es el interés 
de todo lo que con las alas se relaciona; por eso deben 
utilizarse los medios más apropiados, y entre los que des- 
tacan por su poder de difusión se encuentran: la prensa, 
tanto diaria como técnica, el cine con sus modalidades de 
película documental y noticiario, la radio y los carteles 
anunciadores. 











ORGANISMO DIRECTOR 





Encargado de organizar la propaganda aérea por todos 
los medios, siempre procurando crear un estado de opinión 
favorable al desarrollo de la labor del Gobierno, en orden 
a la política aérea del país. Por esto debe depender di- 
rectamente del director general de Aeronáutica o del mi- 
nistro del Aire caso de que tal ministerio fuese creado. 
En él deben residir las dos secciones encargadas de efec- 
tuar las propagandas correspondientes a los sectores civil 
y de guerra, cada una de las cuales se encargará de llevar- 
las a la práctica por los medios de que disponga. 





l. AVIACION DE GUERRA 

Como hemos dicho antes, la propaganda de esta rama 
de la Aeronáutica tiene que ser diferente en su orientación 
a la puesta en práctica con la Aviación civil. Porque, 
como en ninguna otra ocasión, en un caso de guerra ten- 
dría que ser más íntima la compenetración del pueblo con 
el ejército, aparte de que muchas funciones de la defensa 
tendrán que ser atendidas por él sólo, sin la dirección del 
personal militar, que tendrá su sitio en la línea de fuego. 

La propaganda, pues, debe estar encaminada a hacer 
comprender al pueblo todo cuál es su deber en un caso 
de guerra, cuál el puesto que debe ocupar y cuáles las 
iunciones que le corresponde desempeñar. Para lo cual 
se comprende que es preciso hacerle ver el horror de un 
ataque aéreo, que con el actual radio de acción de los 
aparatos de bombardeo convierten a cada ciudadano en un 
beligerante y a todo el territorio nacional en campo de 
batalla. Otra modalidad terriblemente destructora de la 
guerra futura es la que constituyen los ataques aeroquí- 
micos. Y para su defensa se precisa una muy intensa 
preparación del pueblo, principalmente en lo que se re- 
here a la utilización de las máscaras de protección y de 
los neutralizantes químicos apropiados al gas utilizado por 
el enemigo. Su organización debe estar encomendada a 
oficiales del Ejército, quienes mediante una propaganda 
adecuada, la orientarán de modo que en un momento dado 
responda dicha organización con la rapidez y seguridad 
que la guerra moderna requiere. 

Escritas las anteriores líneas se nos ocurre pensar cómo 
reaccionará el pueblo español a este llamamiento, que so- 
meterá su desordenado carácter al rigor de las enseñanzas 
y de las prácticas periódicas, tanto individuales como co- 
lectivas, y nos hace pensar cuán intensa y bien dirigida 
ha de ser la propaganda para que esta necesidad que im- 
pone la probabilidad más o menos grande de una guerra 
sea ampliamente satisfecha. Naturalmente que dicha pro- 
paganda se debe reducir a decir la verdad y solamente la 
verdad de lo que ocurriría si las circunstancias arrastrasen 
hoy a nuestro país a una guerra. Digo que nada más que 
la verdad, porque ella se basta por sí sola para hacer com- 
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prender la necesidad de una colaboración ciudadana en- 
tusiasta y decidida, y pensando en el efecto desmoralizador 
que tantas páginas truculentas y seudocientíficas publica- 
das por la prensa producen al hacer hipótesis sobre lo que 
será la futura guerra. 

Creo que puede organizarse la prop: 
modo: 


nda del siguiente 





a).—Prensa 


1.2 Prensa nacional.—Este es el modo de llegar más 
rápidamente al alma del pueblo, dado el grado de difusión 
de que goza en nuestro pais. 
periodísticas artículos de divulg 
blicados con ánimo de deprimir la moral del pueblo. Pro- 
porcionando informaciones gráficas referentes a temas di- 
versos, así como estadisticas y noticias de la labor que en 
análogo sentido se realiza en otros países. 

2.0 Prensa extranjera —Restringiendo la salida de in- 
formaciones referentes al estado de nuestra Aviación de 
guerra hasta el límite que el Estado Mayor Central con- 
sidere oportuno. Y proporcionando a las agencias de in- 
formación internacional las noticias o fotografias que pro- 
duzcan estados de opinión favorables a la política exterior. 








Procurando a las empresas 
¡ón y prohibiendo los pu- 























b).—Cine 


Este medio de difusión, que por su perfeccionamiento 
progresivo es considerado como uno de los que más influ- 
yen en la masa, debe merecer especial atención. Sabemos 
cómo lo emplean otros países y qué resultados obtienen. 
Por la longitud de la película la podemos dividir en: 

1. Documentales.—En las que se pueden desarrollar 
temas completos, bien con ánimo de mostrar el estado ac- 
tual de la Aviación de guerra, para que el pueblo aprecie 
su potencialidad, o la de alguna potencia extranjera, o bien 
pedagógicas, que enseñarán el modo de comportarse du- 
rante un combate aéreo, etc. 

2  Noticiarios.—Que ya bien indica su nombre cuál es 
Hay que considerar, análogamente que con 
er exhibidas den- 





su aplicación. 
la Prensa, qué películas son aptas para s 
tro o fuera del país. 





c).—Radio 


Este medio de difusión se debe emplear pronunciando 
conferencias de divulgación o charlas referentes a los te- 
mas que hemos indicado. 


d).—Fiestas de Aviación. Exhibiciones 


Que favorecen la compenetración del pueblo con su 
Armada Aérea, encariñándose con ella, hasta que vea en 
la Aviación su brazo armado. Esto, en los paises que son 
potentes militarmente, se tiene que prodigar y se prodiga 
en efecto, hasta conseguir la atmósfera favorable, fuera de 
la cual no pueden vivir los organismos militares. 





Il. AVIACION CIVIL 


La Aviación civil, tan distinta en su finalidad de la de 
guerra que acabamos de estudiar, aunque en un momento 
dado tenga que ponerse al servicio de aquélla en defensa 
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de la patria, necesita para su desarrollo de la propaganda 
en grado sumo. Las líneas aéreas, tanto de correo y mer- 
cancías, como de viajeros, son la principal aportación que 
el progreso de la aerotecnia (impulsado febrilmente por las 
necesidades guerreras) hace a la paz universal. Ellas, que 
surcando el océano aéreo en todas direcciones estrechan 
las distancias de los pueblos, facilitando el intercambio co- 
mercial, sostienen una guerra, no por incruenta de menos 
transcendencia para la humanidad, con los otros medios 
de locomoción, que pudiéramos llamar superficiales, y que 
abarcan los ferrocarriles, las carreteras y los marítimos y 
Contra la tradición y la economía que ofrecen 
los medios superficiales y la inercia que en la masa pro- 
duce el miedo al accidente aéreo, tienen que luchar las 
líneas aéreas con la sola arma de la rapidez. ¿Dónde, 
pues, más indicado que aquí, valerse de todos los medios 
de propaganda, para hacer ver por estadísticas que el pro- 
cedimiento aéreo es el más ventajoso? Especialmente aquí 
en nuestro país, donde hay rincones que no han visto su 
silencio roto por el rugir de una hélice, ni su cielo rasgado 
por el vuelo de un avión, se precisa una propaganda in- 
tensa y bien orientada, que dé a conocer y popularice la 
aeronáutica nacional. 

En la Aviación civil se encuadra una actividad que es 
susceptible de ser estudiada desde un punto de vista que 
en apariencia la separa de su aplicación fundamental: me 
refiero a la Aviación deportiva, estudiada como escuela de 
pilotos utilizables en caso de guerra. He abarcado en la 
denominación de Aviación deportiva a la con y sin motor; 
esta última merece atención especial, porque ha sido ya la 
base del reclutamiento del personal de una de las Avia- 
ciones militares más temidas de Europa, cuya sola pre- 
sencia en el cielo del viejo continente ha hecho estremecer 
a todas las cancillerías y aumentar los presupuestos de 
aeronáutica de los países que por su posición en el com- 
plejo de la política internacional pueden tener conflicto 
armado con el citado país, que habrá advertido el lector 
ser Alemania. Pues Alemania, al ser privada por el Tra- 
tado de Versalles de su Aviación militar, localizó su aten- 
ción en la comercial y en esta otra (a la que nos estamos 
refiriendo), que por su carácter eminentemente deportivo 
se ha podido desarrollar en los primeros años de la post- 
guerra y por su economía (que se deriva de la ausencia 
del motor y del consiguiente no gasto de gasolina) puede 
Esta moderna 














Huviales. 

















ser practicado en todas las clases sociales. 
modalidad de la Aeronáutica debe ser propagada hasta que 
toda la juventud española la practique con entusiasmo, en 
lo que se esfuerza con su intensa e inteligente labor el 





profesor de la Escuela de Ingenieros Aeronáuticos teniente 
coronel D. José Cubillo. 

Voy a enumerar someramente la utilización que se puede 
dar a los distintos medios de propaganda al igual que hice 
anteriormente al ocuparme de la Aviación de guerra. 


a).—Prensa 


1? Prensa nacional —Publicando artículos que divul- 
guen la utilidad del incremento de la Aviación deportiva, 
especialmente en su modalidad sin motor. Dando noticias 
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de la actividad de los que la practican. Publicando foto- 
grafías que muestren la belleza del deporte aéreo. Pu- 
blicando estadísticas que hagan resaltar la disminución 
paulatina del número de accidentes. 

o Prensa extramjera.—Procurando los mismos datos 
y fotografías que a la nacional, por medio de agencias de 
información internacional. 











b).—Cine 


Habría que repetir lo mismo dicho en 1. a), al hablar 
de la Aviación de guerra. Mas respecto a la Aviación sin 
motor, hay que advertir que pues la propaganda hay que 
hacerla entre la juventud, nada mejor que proyectar pe- 
lículas documentales en los centros de enseñanza, donde 
sería fácil reclutar grupos. Habría que cuidar de la ex 
portación de peliculas al extranjero, pues que con ellas se 
puede influir en el juicio que formen de nuestro país. 








c).—Radio 


Como dije antes, tiene utilidad pronunciando conferen- 
cias o charlas referentes a distintos temas que tienen con- 
tacto con la Aeronáutica y siempre por personas de la de- 
bida solvencia técnica. Esto último para evitar que !le- 
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guen al pueblo referencias inexactas o torcidas interpre- 
taciones que nunca pueden ser beneficiosas. 


d).—Aero Clubs 


La política de Aero Clubs la considero de la mayor uti- 
lidad, ya que pueden ser estas entidades las encargadas 
de atender a los otros aspectos de la propaganda aérea 
dirigiéndola y encauzándola de acuerdo con la psicología 
de los habitantes de la localidad. Hay que tender a que 
en cada capital española exista un Aero Club encargado 
de esta misión y de todo lo que con la Aeronáutica se re- 
fiere. Debe tener dos secciones: 

1.2 Vuelos con motor.—La que además de encargarse 














de la formación de pilotos, atenderá al entrenamiento de 
los formados y a dar vuelos de turismo a los aficionados. 





2.1 Vuelo sin motor.—Encargada de la enseñanza que 
permita obtener el título de piloto en sus tres grados “A”, 
“B” y “C”, que son a la vez iniciación en la práctica del 
pilotaje con motor. Y es aquí, además, donde se deben 
dar las lecciones teóricas tanto de meteorología como de 
construcción y reparación de aviones y que están admira- 
blemente resumidas en los libros del teniente coronel Cu- 
billo (Meteorología y Vuelo sin Motor), y del capitán de 
Ingenieros, alumno de la Escuela de Ingenieros Aeronáuti- 
cos, D. Enrique Corbella (Manual de Aviación sin Motor). 






El nuevo director general de Aeronáutica 


OMO consecuencia de la combinación de altos mandos ve- 

rificada recientemente por decreto de 11 de enero último, 
ha sido nombrado director general de Aeronáutica el general 
de división D. Miguel Núñez de Prado 
y Susbielas, cesando en el cargo, que 
desempeñaba en comisión, el de igual 
empleo D. Manuel Goded Llopis. 

El general Núñez de Prado, a su 
brillantísimo historial militar une una 
especial preparación para el mando 
que le ha sido conferido, ya que, en 
1913, siendo capitán, asistió en Cuatro 
Vientos a unas prácticas previas de 
Aviación Militar; en 1923 y 1924, sien- 
do coronel, asistió al curso de prepa- 
ración para el mando de las futuras 
unidades aéreas, obteniendo los titu- 
los de piloto y observador de aero- 
plano, y poco después se le confirió el 
mando del primer regimiento de Avia- 
ción. 

Don Miguel Núñez de Prado y Sus- 
bielas nació en 1882. Cuenta, pues, 
cincuenta y cuatro años. En 1898 in- 
gresó en el Ejército, perteneciendo al 
Arma de Caballería. En 1913. 1923, 
1924 y 1925 prestó en Aviación los 
servicios arriba referidos, que culmi- 
naron en el mando del primer regimiento de Aviación, el 
que hubo de dejar en 1925 por haber ascendido a general de 
brigada. Poco después fué nombrado gobernador general 








El Excmo. Sr. D. Miguel Núñez de Prado y Sus- 
bielas, general de división, que ha sido nombrado 
director general de Aeronáutica, 


de las posesiones españolas del Africa Ecuatorial, y más tarde 
ha ocupado diversos mandos de carácter militar y colonial, 
hasta desempeñar uno de los tres puestos más altos reservados 
al generalato: la Segunda Inspección 
General del Ejército, en la que ha 
cesado para ser director general de 
Aeronáutica. 

Posee el general Núñez de Prado 
una brillante hoja de servicios, ha- 
biendo hecho gran parte de su carrera 
en África, especialmente al frente de 
tropas indígenas. Recuerdo de sus 
dilatados servicios son sus ascensos 
a capitán, comandante, coronel y ge- 
neral de brigada por méritos de gue- 
rra, siete cruces rojas del Mérito Mi- 
litar, las grandes cruces del Mérito 
Naval y de San Hermenegildo, Meda- 
llas Militar, de Marruecos y de Sufri- 
mientos por la Patria, entre otras 
recompensas obtenidas en su carrera. 
Desde enero de 1930 es general de 
división. 

De las elevadas dotes del nuevo di- 
rector general, y de su bien probado 
amor a la Aviación, cabe esperar para 
la Aeronáutica española nuevos días 
de expansión, resurgimiento y eficacia. 
El general D. Manuel Goded, que ha cesado en el cargo de 
director general de Aeronáutica, continuará desempeñando el 
de jele de la Primera Inspección General del Ejército. 
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Material Aeronáutico 





Aviones modernos 





s de Revista DE AERONÁ 
osfilado durante el pasado año 
cantidad de aviones moderno: 








gran 
biendo, no obstante, dejado de publicar 








otros muchos, como demuestran las 109 
fichas de aviones que figuran en este tra- 
bajo. Con ellas, con los aviones publicad: 
durante los años 1934 y 35 y con el cuadro 
de características que acompañaba al ar- 
tículo “El XIV Salón de París” (Revista 
DE AERONÁUTICA, diciembre de 1034), que- 
dan reseñados los principales aviones ac- 
tualmente en uso. 

Existen además gran número de proto- 
tipos, algunos de los cuales publicam: 
ahora, cuyas performances son reservadas, 
sobre los cuales no conviene dejar volar 
la fantasía. Estos son casi en su totalidad 
aviones militares ofensivos y defensivos, 
siempre en pugna por ganar superioridad. 
En todos ellos continúa siendo la velocidad 
el caballo de batalla. 

Los límites alcanzados por ésta han ex 
gido dotar a los aviones 1 's de los 
órganos de hipersustentación de que ya 
iban provistos los civiles, de igual modo 
que los motores sobrealimentados construí- 
dos para los aviones militares son asimila- 
dos por aquéllos. Con los órganos de hi- 
persustentación, que en los aviones ci 
















































han permitido disminuir las velocidades de 





aterrizaje que llegaban a límites inadmi 
bles para el transporte público, en los avio- 
nes militares, no tendiendo al mismo fin. la 





velocidad de aterrizaje continúa excesiv 





porque el aumento de la relación de veloci 
dades extremas conseguido por la hiper- 
sustentación, se aplica íntegramente en los 
tipos militares en beneficio de la velocidad 
máxima, conservando, y en algunos casos 
aumentando, la de aterrizaje. 

Se mantiene la intensidad de la lucha por 
la velocidad entre aviones de caza y bom- 
bardco, acentuándose la inferioridad en que 
se encontraban los primeros. Refiriéndo- 
nos a velocidades máximas, existen bom- 
barderos que pasan los 400 kilómetros por 
hora, y cazas que rayan en los 550 kilóme- 
tros, pre: dose aumentos que mantenzan 
esta separación; pero hasta admitiendo que 
en los nuevos aviones, los cazas resulten más 
favorecidos en cuanto a la velocidad, la 
desventaja para éstos va en aumento, por- 
que su facultad de maniobra se restringe 
debido a las aceleraciones cada vez más 
elevadas que se desarrollan. 
enemigo del caza es la aceleración, 



































cuyo valor limitado anula prácticamente las 
ventajas del aumento de velocidad. El 
tope de la aceleración viene impuesto por 
la resistencia de las estructuras y el límite 
fisiológico del hombre. La maniobra queda 
restringida al límite marcado por el menor 
de estos topes, que actualmente es el hom- 
bre, y por tanto, el más difícil de soslayar. 

Las estructuras con cocficiente estático 
16 a 17 conservan plena facultad de ma- 
niobra hasta los 380 kilómetros del ane- 
mómetro, mientras que el límite fisiológico 
no consiente la plena libertad de maniobra 
a velocidades superiores a 360 kilómetros. 
A esta velocidad las maniobras instantáneas 
producen aceleraciones 10 9, que el orga- 
ente Se allá de tres o cuatro 
la aceleración persis 









































te 





durante cinco o má 
de 550 kilómetros, cu 
picado llegan a valor: 
derezamiento es mai lenta y que re- 
quiere la extrema atención del piloto; los 
virajes exigen tan grandes radios que anu- 
lan prácticamente las ventajas de la velo- 
cidad. 

Si la velocidad de los bombarderos s 
aumentando, el caza corre el riesgo de re 
sultar un aparato inservible, cualquiera que 
sea_su velocidad. 

En aviones de transporte debemos seña- 
lar la puesta en vuelo de los grandes hidro- 
aviones norteamericanos Sikorsky 42 y Ma 
tin 130, ambos para largas trav 
nicas. 

En tipos de menor tonelaje son dign 
de notar los bimotores italianos, habilitade 
después como bombarderos, cu; veloci- 
dades pasan de 400 kilómetros. 

El avión deportivo y de enseñanza, mal 
llamado de turismo, se va popularizando 
por el aumento de seguridad y la economía 
de adquisición y entretenimiento, favoreci- 
das estas últimas por las primas concedi 
a los particulares en muchos Estados. 
paña se han logrado construcciones mo- 
dernas y económicas de este tipo, de las 
que son ejemplo las de Serveri-Guinea, 
Freuller, González-Pazó, Hispano y Adaro. 

En aviones propiamente de turismo, es 
decir, aviones sustitutivos del automóv 
progreso en cuanto al material ha Ñ 
apreciable; pero no su difusión, porque el 
coste y entretenimiento continúa elevado, y 
son pocos los países con red de campos 
suficiente para el empleo práctico de estos 
aviones. 

















































En 































Velocidad máxima 





Performance 


de 25.600 kilogramos. 

mos, 47,5 segundos. 

2.340. kilómetros. 
Pesos.—Peso vacio, con agu 
Dimensicnes.—Envergadura, 


31 segundos: 








Canoa.—-Mi 
proa y otro detrás de la cola. 
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HIDROAVION SHORT (R. 6/28) “SARAFAND” 


Motores.—Seis motores Rolls-Royce * 


bida a mvel del mar, 229 metros por minuto. 


20.300 kilogramos: ca 
36.60 metros: 
Célula. —Estructura metálica y revestimiento de tela, 
álica. Puesto de pilotaje cerrado. 
Canoa de doble rediente. 





En células y motores diremos, en sínte- 
sis, que se consolidan las orientaciones mar- 
en años anteriores, lo que comprueba 
su firmeza, aunque todavía subsisten las 
excepciones que impiden cualquier añirm: 
ción rotunda. En un trabajo análogo a éste 
que publicamos en 1034 (Revista DE AERO- 
UTICA, enero y febrero), definiamos las 
formas, que se vishambraban con toda cla- 
ridad, de las distintas especies de aviones. 
En 1036 podríamos repetirlas sin temor a 
que resultasen anacrónicas. Corroborando 
aquéllo, diremos: 

Los aviones modernos de bombardeo y 
transporte son monoplanos con predominio 
del ala baja, estructura me 




































Igunos aviones britá 
te de madera; los franceses Farman 20, 
de madera totalmente, y Potes 51 de 
alas metálicas y fuselaje de madera; el 
avión Heinkel 111, uno de los más mode: 
nos de transporte, provisto de 
BMW VI de cilindros en V, 
por liquido :en ento al trenidealerriage, 
las excepciones son numerosas 
mas conclusiones tendríamos 
a los demás tipos de aparatos. 

La novedad más interesante del material 
militar, atendiendo a su aplicación, reside 
en los monomotores de gran radio de 
acción, como los americanos Northrop y 
Vultec, el italiano Breda 65, etc., de carac- 
terísticas admirables para reconocimiento y 
bombardeo lejanos y ataque rasante con 
bombas y ametralladoras. 

Desde el punto de vista constructivo, hay 
que señalar la mueva estructura llamada 

“gcodé: EN ideada por el ingeniero in- 
glés Sr. B.'N. Wallis, que permite reducir 
el peso y la is de alas cantilever, 
muy ligeras y de gran alargamiento. La 
carga de los aviones construidos por este 
método es superior al peso en vacío, per- 
mitiendo una autonomía próxima a 13.000 


















































kilómetros. La estructura geodé 
formada por” bandas 
arolladas en hélice, que forma 


revestimiento y estructura, lo mismo en la 
célula que en el fuselaje, La unión de 1 
elementos entre sí hace que Soporten única- 
mente esfuerzos de extensión. Suprimidos 
los elementos interiores de resistencia, el 
espacio disponible permite ima mejor di 
tribución. Publicamos el avión Vickers 
“Wellesley”, construido por este método. 




















(Inglaterra) 


de potencia mormal 





ard IM. M. S7 de 825 cv. 


y 930 de máxima. 
Utilización.—Construido según el programa del Ministerio del Aire inglés para hidro- 
aviones de largo alcance de bombardeo y reconocimiento. 





a mivel del mar. 241.5 kilómetros. Velocidad de su- 
“Tiempos de despegue (sin viento): con peso 
con 30.400 kilogramos. 37 segundos: con 31.770 kilogra- 





Autonomia con la carga militar completa (peso. 31.770 kilogramos). 





'. 1.470: peso total. 31.770 kilogramos. 
27.25; altura, 10,20. 





Jongitud. 


Lleva un puesto de ametralladora en la 
La tripulación normal es de diez. 
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AVION AVIA 57 (Checoslovaquia.) 


Motores.—Tres Hispano-Suiza 9 Vd de nueve cilindros. Capotajes N. A. C. A. 

Utilización. —Avión comercial el de 14 pasajeros. Puesto de pilotaje 
doble con asientos gemelos. Ca calefacción y ventilación. Cuatro 
compartimientos para equipajes, correo y merca 

Performances.—Velocidad de crucero, 280 kilómetros: máxima a 1.500 metros. 330; de 
aterrizaje, 98. Velocidad inicial de subida, 360 metros por minuto. Subida a 1.000 metros 
en cuatro minutos. Techo práctico, 5.000 metros; con dos motores, 2.400. Autonomía, 1.200 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 5.685 kilogramos: carga, 2.915 (tripulación. 160; pasajeros 
y, equipajes, 1.140; correo y mercancias, 350: gasolina y 1.265): peso total, 8.600. 
Carga por metro cuadrado, 105 kilogramos. Carga por ev ramos. 
ensiones,—Envergadura, 22,50 metros: longitud. 15.90: altura. 4.45. Superficie, 82. 

Célula.—Estructura de duraluminio. Revestimiento metálico la sección central y todo el 
borde de ataque. 

Fusclaje.—Estructura monocoque de duralumínio. Tren replegable. 
































AVION BREGUET-WIBAULT 670 (Fran: 


Motores.—Dos Gnome-Rhóne 14 Krsd de 820 ev. a 2.000 metros. 

Utilización.—Avión comercial de diez y ocho plazas para el transporte de pasajeros. 

Performances.—Velocidad de crucero. a 1.500 metos de altura y 65 por 100 de la potencia, 
280 kilómetros; máxima, a 2.180 metros de altura. 35). Recorrido de aterrizaje. 550 metros. 
Autonomia, 2.000 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 5.680 kilogramos: carga 3.570 (tripulación. radio y equipo, 445: 
gasolina y aceite, rga de pago, 1.465): peso total, 9.500. Carga por metro cuadrado, 121 
kilogramos. Carga por cv.. 5.5 kilograms 

in Envergadura, 24.864 metros; longitud, 18,74 
. 2, Superficie. 78.1 metros cuadrados. 
La sección central tiene cuerda y Espesor constantes, las dos exteriores 
se añlan hacia sus extremos. La estructura consiste en dos largueros y un número corriente de 
costillas de duraluminio con revestimiento de chapa pulimentada. Alerones de curvatura. 

Fusclaje.—Tiene estructura rectangular formada por mamparos transversales y cuatro largueros. 

























altura, 6,8; profundidad máxima 





AVION DORNIER DO. 23 (Alemania.) 


Motores.—Dos B. M. W. VI de 739 cv.. doce cilindros en V. Refrigeración por glicol eti- 
lénico. Hélices de cuatro palas de madera. 

Utilización.—Avión de bombardeo con tres puestos de ametralladora: uno a proa y los otros 
dos detrás del ala. 

Performances.— Velocidad máxima, 260 kilómetros; de crucero, 
5.800 metros. Autonomia, 1.200 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 5.650 kilogramos; carga normal, 3.100; carga máxima, 3.550; peso 
total normal, 8.750: peso total máximo, 9.200.. Carga por metro cuadrado. 85 kilogramos. Carga 
por ev.. 12.26 kilogramos. 

"Dimensiones. —Envergadura, 25.60 metros: longitud, 18,71 
ala, 4.90. Superficie, 108.10 metros cuadrados. 

'Célula.—Estructura de tres largueros y costillas de duraluminio. Revestimiento de tela. Su- 
xiliares de hipersustentación y alabeo. 

Estructura monocoque de sección rectangular y revestimiento metálico. 








de aterrizaje, 87. Techo, 












; altura, 5.40; cuerda máxima del 










AVION HANDLEY PAGE H. P. 51 (Inglaterra) 


Motores.—Dos motores Armstrong Siddeley “Tiger” de 700 ev. a 1.524 metros de altura. 

Utilización.—Avión de transporte y bombardeo pesado. Para transporte de 30 soldados con 
equipos. diez enfermos, agua o gasolina, 785 litros. Como bombardero carga 1.514 kilogramos de 
bombas. Su armamento lo forman dos ametralladoras Lewis sobre, torretas en los extremos del fu- 
selaje.. Su tripulación como bombardero es de cuatro hombres. "Tiene cuatro salidas de urgencia 
para caso necesario. 

Dimensiones. —Envergadura, 27.43 metros: longitud. 23.83: altura, 4.57. Superficie, 108,70 me- 
tros cuadrados. 

“Célula. —Monoplana de ala alta con dos motores en el ala. Lleva ésta, ranuras Handley Page 
y alerones de curvatura. El ala queda tangente al fuselaje. La cola es de timones de dirección 
y planos de deriva dobles. 

'Fusclaje.—Con los puestos de pilotaje en cabina cerrada. Tiene cuatro salidas de urgencia. El 
tren es de patas independientes unidas al ala y al fuselaje; tiene una vía muy ancha; las ruedas 
van carenadas. 











AVION BREDA 46 (Italia.) 
Motores.—Tres Alfa-Romeo “Pegasus” (licencia Bristol). Anillos Townend. 
Utilización.—Avión de bombardeo, defendido por cuatro puestos de ametralladoras: dos encima 

y dos debajo del fuselaje. Puesto de pilotaje doble con asientos lado a lado. Almacén de bom- 

bas en el interior del fusclaje. para unidades de 100, 200 y 500 kilogramos, con un peso total de 

1.000 6 2.000 kilogramos. según el radio de acción. Con 2.000 kilogramos de bombas van nece- 

sariamente 10 de 100 kilogramos. 

Performances.—Velocidad máxima, a 5.000 metros, 315 kilómetros; de crucero, a 3.000 metro: 
26): de aterrizaje, 110. Subida a 5.000 metros en diez y ocho minutos. Techo práctico, 7. 
metros. Autonomía con 1.000 kilogramos de bombas. 2.000 kilómetros: con 2.000 kilogramos, 1.100, 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 5.500 kilogramos; carga. 3.800; peso total, 9.300. Carga por me- 
tro cuadrado, 89 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 30 metros: longitud. 15.5: altura, 4.20. Swpcríi 
cuadrados. 

Célula y fusclaje.—Estructura y revestimiento de aleación metálica ligera. 





















104 metros 





HIDROAVION C. A. M. S. 110 (Francia.) 


iza 12 Ybrs de 880 ev.. doce cilindros en V. 
ación lejana y bombardeo. Lleva dos puestos de ametra- 
lladora, almacén de bombas y dor Doble mando con los asientos en tándem. 

Performances.—Velocidad máxis :; de crucero, 18 
ma, 100. Subidas: a 1.000 metros. en cuatro minutos y cincuenta y cuatro segundos: a 2. 
nueve minutos y cincuenta y tres segundos: a 3.000. en quince minutos y treinta y un segundos. 
Techo teórico, 6.500 m . 2.700 kilómetros. 

Pesos y curgas.—Peso vacio, 5.350 kilogramos: carga. 3.400 (gasol 
de 1.630 kilómetros. 2.000; tripulación. armamento y bombas. 1.400 
por metro cuadrado, 76 kilogramos. Carga 4.91 kilogramos. 

—Envergadura, 22.50 metros: 16.30: altura, 
netros cuadrados. 
aructura de dos largueros de madera y revestimiento de tela y contrapeado. 
tructura de acero inoxidable y vedal (duraluminio). Revestimiento de vedal. 


Motores Dos Hispano-Si 
Utilización.—Hidroavión de expl 



























y aceite, para recorrido 
peso total, 8.750. Carga 












anchura de la canoa, 2.38. 
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AVION FIAT G. 18 (ltalia.) 


Motores. —Dos Fiat “A. 59. R” (licencia Pratt Whitney * 
cos, Hélices tripalas de paso 
Úcil Avión de 18 pla 
Performances.—Vel 
tros, 340. Techo teór 
lómetros.. Autonomía 
Pesos y cargas. 









met") de 700 ev.. mueve cilin- 














xima. a 2.000 me 
Autonomía, 800 ki- 





cos: idem com 
00 kilómetros. 
350 kilogramos: tr 











, ulación y pasajeros. 1.785; equipajes. co- 
reco y combustible 1, Kilómetros, $65; peso total, 8.000 kilogramos. Carga por metro cua 
dirado, 90,90 kilogramos. Carga por ev.. 5.6 kilogramos. Capacidad de gasolina. 1,000 litros 
es.—Envergadura, 25 metros: 1 18.81: altura, 5.016. Superficie 
duralumínio co imiento de chapa de duraluminio 









+. revestido de tela. 








1. reforzada por Acero. 








o. Hevcatimiento, etálico. excepto en el plano de cola, que es de 
HIDROAVION SHORT R. 24/31 (Inglaterra) 


Motores.—Tres, motores. Rolls-Royce “Goshawk VIII de 775 ce 
1.525 metros de altura: revoluciones por minuto. 3.00 

Utilización. —Hidroavión de bombardeo. 
mos .o cuatro de 113 y adm zo series de bombas ligeras. 
locado a estribor entre la canoa raiz del ala un torpedo de 45.7 centimetros. Lo tripu 
lan cinco hombres. Lleva tres puestos de ametralladora. ; a 

Performances.— 1.370 metros de altura, 241.5 kilómetros. d 
a 915 metros, 104.5 kilómetros. Velocidades de subida: 
del mar. 241 metros por mínuto: a 915 metros de altera, 213 metros por minuto. "Techo 

sico, Tiempo de despegue, 17 segundos. Autonomia a velocidad de cru 


'. de potencia máxima a 











sede transportar dos 



















5.320 kilogramos; peso total, 8.395. 


Dimensiones.—Envergadura, 27,4 metros: longitud, 19,28; altura, 6.10. Superficie, 106,5. 
Célula y canoa.—De estructura metálica, 





AVION HEINKEL 111 (Alemania. 


Motores.—Dos B. M. W. VI de 660 ev. de poten 
y de 500 ev. de potencia normal a 1.500. Pueden uti 

Utilizació porte doce pasa cabinas, una para fumadores. Dos tri- 
pulantes en asientos lado a lado. Detrás. lavabo y lugar de equipajes. 

Performances. (Entre paréntesis con motores de 880 ev.) Velocidad de crucero, 300 (350) k 
lómetros; máxima, 345 (410): de aterrizaje. 109 (100). Subida a 1.00) metros en tres (2.5) mi- 
nutos. .. 1.500 (1.500) kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacío. 5.190 (5.210) kilogramos: cars 
(7.620). Carga por metro cuadrado, 37.9 kilogramos. Carga por cv.. 5. S 

Dimensiones.—Envergadura, 22,60 metros: longitud. 17.10; altura, 3.90. Superficie, 87. 

> Cantilever de aleación lígera con revestimiento de chapa metálica pulimentada. 
:selaje,—Estructura metálica con revestimiento de chapa pulimentada e igualmente los planos 
y timones di Tren y rueda de cola replegables. El primero, a diferencia del Heinkel 70, 
se repliega en el interior de las barquillas de los motores. 







revoluciones por minuto, 
le 880 cv. 



























HIDROAVION SARO "LONDON" (Inglaterra) 


Motores.—Dos motores Bristol “Pegasus III” de 730 cv. a 1.48 metros. 
Utilización. —Hidroavión de servicios generales, encargado por el Ministerio del Aize británico. 
Por un pequeño sacrificio de sus performances se han conseguido condiciones marineras excelent 
Perjormances.—Velocidad máxima, 215 kilómetros a 2.000 metros de altura; de crucero, 1 
kilómetros: 100 Velocidad de subida. 304 metros por minuto; techo práctico. 
4.500 metros. "Tiempo necesario para el despegue, diez y ocho segundos. Autonomia a la velo: 
cidad de crucero. 1.780 kilómetros: idem con depósitos suplementarios, 2.800 krlómetros. 
































Pesos.—Peso vacio, 5.035 kilogramos: carga normal de gasolina y 2.028 Kilogramos: 
carga militar, 1.237 kilogramos: peso 10 con sobrecarga, 9.979 
Dime —Envergadura, 24,35 metros: longitud, 17,215 altu 





Célula. —Todo metálica, excepto el revestimiento, que es de tela. 

Canoa,—Estructura patentada Saunders-Roe de costados rectos y fondo para obtene: 
xima capacidad int Puesto de pilotaje cerrado y alojamientos para el descanso de 
lación. Doble rediente. Cola con derivas y timones de dirección dobles. 





la má- 
trip 





ANFIBIO SIKORSKY S-43 (U. S. A.) 


Motores.—Dos Pratt 6 Whitney “Hornet S 1 E-G” de 730 cv. de refrigeración por aire. 








Utilización.—Amibio de sransporte con capacidad para 15 pasajeros y dos pilotos. 
Performances.—Velocidad de crucero: a nivel del mar, 269 kilómetros: a 305 metros de 
» a 2.438 metros, 291. Velocidad máxima: a nivel del mar. 299 kilómetros: a 2.134 








altura, 322: con un motor. 201. Velocidad mi 
como terrestre, 244 metros: como hidro, 3 
1.200 kilómetros: con 25 pasajeros, 627; 
pasajeros, 1.609 kilómetros: con 2 
281'metros por minuto. Tel 
:argas.—Peso vacio. 4.455 kilogramos: 

109,7 kilogramos. “Carga por <v.. 5. 
:s.—Envergadura, 26.21 metros: longitud, 15.59; altura, 5,38. Superficie 72,52 
sstructura metálica, compuesta de tres secciones. Alerones de curvatura. 
structura semimonocoque, totalmente de duraluminio. 









104 Kilómetros. Recorrido de 
momia como anfibio: con 15 pasa 
Autonomia como hidroavión: con 
;: postal. 4.023. Velocidad de subida, 





















3.500: peso total. 7.955. Carga por 











ANFIBIO MACCHI C. 94 (Italia) 


Motores.—Dos Piaggio "Stella" X/RC de 700 cv. a 1.000 metros de altura, nueve cilindros. 
Anillos N. A. C. A. Hélices de paso variable. 

Utilización.—Anlbio. comercial para el tramsporte de 12 pasajeros. En 
aparejos náuticos 











proa yan los 
sigue el puesto de pilotaje doble con asientos lado a lado. después departa- 












mento de T. S, Ha, pasajeros con los asientos en dos hileras y pasilio central, 
por último, el comoartimiento de equipajes. 
(Calculadas.)—Velocidad de crucero, 240 kilómetros: máxima, 254: minima, 





900 kilómetros. 

gas.—Peso vacio. 4.400 kilogramos: 

kilogramos. Carga por ev.. 4.7 ki 
22.65 metros: longitud. 15. 












2.200: peso total. 6.600. Cars 





por 











metro cuadrado, 
Dimensiones. 

cuadrados. 
Célula. —Esteue 





altura, 5.90. Smperficie, 75 metros 








queros de madera. Revestimiento de contrapeado. 
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AVION LIORE-ET-OLIVIER LEO-208 (Francia.) 


Motores.—Dos Gnome-Rhóne 14 Kirs de 870 cv. a 4.000 metros de altura, catorce cilindros en 
doble estrella. Capotajes N. A. C. A. 
Utilización.—Avión bombardero de noche. Ci 
y doble puesto de pilotaje con asientos en tándem. 
Performances.—Velocidad máxima a 4.000 
nomía, 2.000 kilómetros. 
Pesos y cat, 
ción, 500; « 


o tripulantes. "Tres puestos de ametralladora 











kilómetros. Techo, 8. 


00 metros. Auto: 








cio, 4.300 kilo 
1,500): peso total. 
dura, 25 










y aceite, 1.800; tripul 
sadrado, 94,44 kilogramos. 














de tubo de 
de tela. Alen 
Fusclaj 


Costillas tipo Warren de períles en U de duraluminio. Revestimiento 


ala inferior. 





AVION BRISTOL “130" (Inglaterra) 


Motores.—Dos Bristol “Pegasus III. M. 3" de 730 cv. a 1.448 metros de alto 
Utilización.—Avión de bombardeo con tripulación de cuatro hombres o para el transporte de 
24 soldados con su equipo y tres tripulantes. Lleva dos torretas, una en la proa del fusclaje y la 
4s de los pla El puesto de 

lo con respect 
. 5.164 kilogramos. 
29.26 metros; Jon 
válica. Alerones de curvaturi 
con los motores en el borde de ataque. El 

o son cortos y de bastan 







































sente. Ala cantilever 
1 fuselaje. Los 








fijo con 


al avance. Timones de dirección y planos de deriva dobles. * 
res que parten de las barquillas de los motores; ruedas prot 
rueda orientable. 





cenas. Patín de cola con 





A AVION ARMSTRONG WHITWORTH “A. W. 23” (Inglaterra) 


Tiger IV" de 749 cv. a 1 





Motores.—Dos Armstrong Siddele 28 metros de altura; catorce 
cilindros en doble estrella. Con reducto 

Utilización.—Avión de bombardeo y trans; 
necesidades del Ministerio del inglés. 


;porte de tropas o de elementos de quen 


















facer el programa de 
Puede utilizarse para 
Llev torreta 
ent voleminoros: 


le construido para ss 





















altura, 5.94, 
ella es de 
licamente. 


Dimensiones.—Envergadura, 26.82 metros: longitud. 
Ce “Tiene su estructura de un 
revestimiento de tela. Alerones de cur 
las de los motores. 

istructura de tubo de acero. Todos los tripulantes van en cabina cerrada. Puer- 
tas de socorro en el techo del fusclje. Cola con tímones de diceción y plonos de deriva 
dobles. 








ción ligera y el 
ren replegable cn 














AVION BREGUET 460-M 5 ¡Francia.) 


Dos Gnome-Rhóne de $25 cy. a 4.800 metros. Doble capotaje N. A. C. A. 
.—Multíplaza de combate, "Tres puestos de ametralladora: uno a proa y los otros 
dos encima y debajo del fuselaje detrás del ala. 

Performances (calculadas, con peso de 6-400 kilogramos).—Velocidad. a 4.000 metros, 385 ki 
lómetros. Subida a 4.000 metros en ocho minutos y quince segundos. Techo teórico, 11.000. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 4.210 kilogramos: carga máxima. 3.180: peso total máximo, 7.400. 
Carga por metro cuadrado. 130,7 . v.. 448 kilogramos. 

ensiones.—Envergadura, 2 longitud. Superficie, metros cuadrados. 

uctura cantilever, Constituida por dos largueros de acero y unidos por piezas de 
duraluminio (L 2 R). Revestimiento del borde de ataque de L 2 R: la superficie superior, de 
aleación ligera, y la inferior, entre los larg 
uselaje,—De dos tramos. el anterior re 
Planos de cola con largueros de acero. costil 
timones, que lo llevan de tela. "Timones con aletas de regl: 
































¡gular y el posterior oval. Revestimiento de L 2 R. 
revestimiento_de aleación ligera, excepto los 
Tren replegable. 












AVION BOULTON PAUL “SUPERSTRAND” (Inglaterra) 


—Dos Bristol “Pegas 





. o cualquier otro similar. Anillos Tornend. 
ación.—Avión bombardero de dia y de noche. Un puesto de amactralladora ca la proa 
bajo cúpula transparente. accionada mecánicamente sin fatiga para el ametrallador: dos puestos 
de ametralladoras posteriores, tuno superior y otro inferio”. protegidos del viento. Puesto de 
pilotaje cerrado y calefacción por aire caliente en todos los puestos de los tripulantes. 
Performances.—Velocidades máximas: 300 kilómetros a metres de altura; 290 kilóme- 
tros a 6.100. metros: 281 kilómetros a 7.620 metros: velocidad minima. 105 Kilómetros. Techo 
práctico. 5.075 metros. Autonomia. 1.609 kilómetros a 242 kilómetros por hora y 4.575 metr 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 3,995 $10 (gasolina y aceite, 1.659; bom 
wripulación y carga militar. 42 peso total. 6.805 kilogramos. C 
adrado. 74,78 Filogramos. 
—Envergadura, 21.9 metros: longitud. 13.55: altura, 4.67, Superficie. 91 metros. 
-a de tubos de acero y duraluminio, arriostramiento de cuerda de piano. 
Fuselaje.—Símilar al de la cclula. Tren replegable. Piloto automático. 


































kilogramos). ga 


















IAE TUE AVION BREGUET “FULGUI 


tos Motores.—Dos Gnome-Rhóne 14 Krsd de 820 cv. a 2 

Utilización. —Avión de transporte con <apacidad para catorce pasajeros. Puesto de pilotaje 
doble con asientos lado a lado. Los asientos dispuestos en dos hileras con pasillo central. 

Performances, —Velocidad de crucero a 2.000 metros. 385 kilómetros: máxima a la misma al- 

tura, 385, Autonomia con viento de cara hasta de 50 kilómetros. 900 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 3.986 hilogramos: carga. 2,790 ttripulación. 160; gasolina y 

te. 1.010; equipo eléctrico, 101: carga de pago. 1.200): peso, total. 6. Capacidad de gasoli 
625 Íitros. a por metro cuadrado, 119,7 Kilogramos. _ Carga por cv. 4.13 kilogramos. 

Dimension invergadura, 20.5 metros: longitud. 15.55: altura. 6,40. Superficie, 56.60. 

Célula. —Estructura cantilever con largueros de acero y las demás piezas de aleación ligera 

L 2 R, Revestimiento de aleación ligera, excepto la superficie inierior entre los largueros, que 


(Francia.) 


000 metros de altura. Doble capotaje 
























so de sección ov 
Tren replega 





constituida por cuadernas. nervios longitudinales y re- 
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AVION AVRO 642 (Inglaterra) 


Motores.—Cuatro Armstrong Siddei 
Urilizaci 
Performane 





-y “Lynx” de 215 ev. 
-—Avión de transporte con capacidad para 16 pasajeros y dos tripulantes. 
.—Velocidad de crucero a 305 metros de altura, 204 kilómetros: velocidades 
241 kilómetros: a 1.525 : a 3.050 metros. 
Velocidad de aterrizaje, 108 ubidas: a 305 metros en 15 
metros en 5,9 minutos: a 3.050 metros en 25.1 minutos: techo práctico. 
Recorrido de despegue, 293 metros: recorrido de aterrizaje. 247 metros. 
Autonomía con los depósitos llenos. 900 kilómetro: 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 3.832 kilogramos: carga. 1.838; peso total, 5.670. Carga 
por metro cuadrado. 83,8 kilogramos. 

Dimensiones.— Envergadura, 21.71 metros; longitud. 16.61: altura. 3.50. Superficie, 67,63. 
Célula. —Estructura de dos largueros de madera y revestimiento de chapa contrapcada 
y tela. 

Fusclaje.—Estructura rectangular de tubos de acero soldados. 












máximas: a nivel del mac. 
211 kilómetr 
minutos; a 1 


































AVION FIAT APR. 2 (Italia.) 
Motores.—Dos Fiat A. 59 R de 700 cv 





2.000 metros de altura; de nueve cilindros. 
Urilización.—Avión comercial con para 12 pasajeros. Doble puesto de pilotaje 
Calef :ción reglables, 
lad de crucero, 350 kilómetros: máxima a 2.000 metros de altura, 390; 
; con un motor. 3.00). Autonomia. 2.000 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 3.52) kilogramos: carga. 2.900; peso tota 
metro cuadrado, 113 kilogramos. Carga por ev.. 4.78 kilogramos. 
Dimensiones. —Envergadura, 19.30 metcos: longitud. altura, 3.55. Superficie, 59 me- 
tros cuadrad 
Célula. —Estructura cantilever metálica compuesta de tres secciones; la central, solidaria del 
fuselaje, contiene las barquillas motoras y el tren. El revestimiento de ésta es metálico y el 


















1. 6.700. Carga por 

















de las otras de metal y tela. 
Fuselaje.—Estructura rectangular de tubo de acero. Tren replegable. Cola de estructura 
similar a la del ala. 


AVION MARCEL BLOCH 130 “GUYNEMER” (Francia.) 


Motores.—Dos Gnome-Rhóne 14 Kdes de 900 ev. a 4,000 metros de altura. Anillos N. A. C. A. 

Utili: de combate. Cuatro tripulantes: piloto y tres ametralladores. Tres 
puestos de ametralladoras: a proa y dos detrás del ala. Bombas. 1.000 kilogramos. 

Pesos y cargas.—Peso vaci 7 
ción. 320; carga militar. 300/1.300); peso total, 
kilogramos. Carga por €v.. 3.4 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura. 18.84 metros: longitud. 15.56: altura. 5.5. Superficie. 52 metros 
evadrados. 

Célula. —Cantilever metálica de dos 1 
otros verticales de sección en U, 
postizo adosado al larguero anterior. 

Fusclaje.—Estructura metálica rectangular: revestimiento metálic 
teriores en sus aristas € interiormente con piezas en U. Cola 
a la del ala. Tren Bio o replegable. 


















jeros constituidos por ángulos sencillos reforzados por 
stimuento metalico. Borde de ataque formado por un 














reforzado con ángulos ex- 
álica de estructura similar 








AVION FAIRCHILD X C-31 (U. S. A) 


Motores. —Un motor Wright “Cyclone” R. 182 
de paso variable en vuelo, 

Utilización..—Avión de servicios generales y transporte de carga militar. 

Performances.—Velocidad máxima. 268 kilómetros por hora; de crucero. 225 kilómetros: de 
aterrizaje (con toda la carga). 83 kilómetros por hora. Autonomia, 1.207 Kilómetros 

Pesos y cargas.—Peso en vacio. 3.320 kilogramos: carga. 2.57 
metro cuadrado. 79 kilogramos. Carga por ev.. 8 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 25 metros; longitud, 16: altura. 
dados. 

Céluta.—D: metal con revestimiento de tela. Lleva alerones de curvatura del tipo Zap. ac- 
cionados a mano o por electricidad. 

'Fusclaje.—De tubos de acero cromomolibdeno, soldados. y revestimiento de metal en la parte 
anterior y cl resto de tela. “Tren de aterrizaje replegable. por procedimiento hidráulico y mecá- 
nico. Ruedas con frenos. 





de 750 cv. Hélice Hamilton de tres palas. 











p 596. . Carga por 
jacidad de gasolina, 757 luros. 
'. Superficie, 74.5 metros cua- 

















AVION VICKERS "WELLESLEY" Inglaterra.) 


Motor.—Bristol “Pegasus III. M. 37 de 630/690 ev. mueve cilindros. Con reductor y sobre- 
alimentado. Hélice tripala me Anillo Townend. 

Utilización.—Avión de bombardeo const:uido por iniciativa particular para satisfacer el pro- 
grama G-4/31 del Ministerio del Aire ingles. La carga exigida ha sido superada considerable- 
mente. Setenta y cinco aviones de este tipo han sido encargados. 

Peso.—Peso total, 4.530 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura. 22.128 metro: 

Célula. — Estructura cantilever de duraluminio. Alerones de intradós. 

Fusclaje.—Estructuca metálica de duraluminio. La cola también de estructura metálica canti- 
ever... "Tren replegable. constituido por dos patas cantlever con «mortiguadores óleoacumáticos 
tipo. Vickers. Se replicga en el interior del ala. Ruedas con frenos sistema Vickers. La estruc- 
del fusclaje es de un sistema especial que los ingleses llaman gocdetic, ideado por el inge- 

'que proyectó la estructura del dirigible rigido R. 100. Se indica que los 
didos de su ligereza y robuste: 














longitud. 11.734; altura, 3.658. 





















técnicos quedará 





AVION BOULTON AND PAUL P. 71 A. (Inglaterra.) 


Motores.—Dos Armstrong Siddeley “Jaguar VI" de 400 ev. 

Utilización. —Avión rápido para el transporie auxiliar de pasajeros o carga comercial en 
las lineas aéreas. 

Perfor .—Velocidad de crucero. 252 kilómetros: minima, 92. Techo (con un motor 
parado). 1.371 metros. Autonomia, con los depósitos completos. 965 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 3.042 kilogramos: carga de pago. 654; tripul 
bustíble, 489: peso total, 4. 

'Dimensiones.—Envergadura. 16,15 metros: cuerda, 2.CS; altura total. 
Superficic. 66.4 metros cuadrados. 

'Célula.—Biplano arriostrado. El plano superior va unido al fuselaje. En ambos planos 
lleva alerones, El revestimiento es de tela 
as secciones anterior y posterior son de tubo. el revestimiento de la anterior es de 
ior de tela. La sección central. o sea la que corresponde a la 
hapa de metal ondulada. 





1. 163 com- 





longitud, 13,46. 
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HIDROAVION MACCHI M. C. 77 (Italia.) 


Motor. —Isotta-Fraschini “Aso” de 750 cv.. 18 cilindros en Wi refrigeración por agua. Hé- 





—Hidroavión de bombardeo y reconocimiento lejano. Lleva dos puestos de ame- 
tralladoras bajo cúpulas transparentes giratorias: una en la extrema proa y la otra sobre el fu- 
selaje, entre la cola y el ala. El puesto de pilotaje a mivel del borde de ataque del ala. Alma- 
cén de bombas dentro del ala junto a los costados de la 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 3.000. kilogramos: peso total. 4.500. Carga por 
metro cuadrado, 96 kilogramos. Carga por « 
Dimension 'nvergadura. 17.78 metros; 
tros cuadrados. 
Célula. Estructura cantilever constituida por dos secciones que se unen a los costados su- 
periores del fusclaje. Construcción de mi 
Canoa. ra metálica, Deriva so 
sertos en la mitad de la altura de los vert 

















3.945. Superficie, 50 me- 








del fuselaje. Planos horizontales de cola in- 





AVION MONOSPAR S. T. 18 (Inglaterra) 


Motores.—Dos Pratt Whitney Wasp “Junior” de 400 ev. con capotaje NACA. 

Utilización.— Transporte de pasajeros y carga. Cabina muy confortable con capacidad para 
lez pasajeros. Tripulación: dos pilotos o piloto y mecánico. 
Performances.—Velocidades de crucero con 75 por 100 de la potencia: a nivel del mar, 2 
lómetros; a 2,955 metros de altura, 283 kilómetros. Velocidad maxima, 301 kilómetros a 
metros; velocidad de aterrizaje (con alerones de Autonomía máx 
75 por 100 de la potencia, 1.416 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 2.480 kilos 

























ki 























pilotos, 150; mercancias. 167; combustible y aceite, 770); peso total, 1.090. Carga por metro cua. 
drado, 96.45 kilogramos. 

Dimensiones. —Envergadura, 18,16 metros: longitud, 12,97; altura, 4.12. Superficic, 42,45 metros 
cuadrados. 

Célula. —Estructura tipica monospar metálica. Alerones de curvatura. 


Fuselaje.—De la misma estructura que la célula. Tren replegable. 


AVION AVRO 632 A. "ANSON” (Inglaterra) 


Motores. —Dos Armstrong Siddeley “Chectah IX” de 280 cx. aproximadamente. 
Utilización.—Avión de reconocimiento de costas construido para el Ministerio del Aire bri- 

tónico. Es fácilmente adaptable como bombardero rápido y reconocimiento. 
Performances.—Velocidades máximas: a nivel del mar, 271.9 kilómetros 








830 metros de al- 
50 kilómetros. Velo- 

Tiempo de su- 
.6 minutos: techo 





tura. 302,5 kilómetros: a 3.050 metros, 299,3 kilómetros: a 4. 
cidad de crucero a 1.830 metros, 257 kilómetros: velocidad de aterri 
bida a 1.525 metros, 5.3 minutos: a 3.050 metros. 11.6 minutos: a 4.5 
práctico, 6,400 metros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 2.359 kilogramos: carga, 1.024 (carga militar y tripulantes, 568 
kilogramos; gasolina y aceite, 456): peso total. 3.383 kilogramos: peso máximo admisible, 3,160. 
Carga por metro cuadrado, 91,26 kilogramos. 

Célula. —Estructura de dos largueros de madera y revestimiento de chapa contrapeada y tela. 

Fusclaje.—Estructura rectangular de tubos de acero soldados arriostrados con cuerda de piano 
Revestimiento de tela. Tren replegable. 














tros, 2 














AVION BLACKBURN-DUNCANSON H. S. T. 10 (Inglaterra.) 
Motores. —Dos Napier “Rapier VI” de 360 ev.. 16 cilindros en H: sobrealimentación moderada. 
Utilización. —Avión comercial de transporte para doce pasajeros y dos tripulantes. Calefac- 

ción y ventilación reglables. Doble puesto de pilotaje con asientos lado a lado. 





Performances (calculadas).—Velocidad de crucero. lómetros; máxima, a 1.677. metros de 
altura, 328; de aterrizaje, 101. Velocidad inicial de subida, 305 metros por minuto. Techo pr 
tico, 7.259 metros; con tn motor. 1.525. 

Pesos y curgas.—Peso vacio, 2.350 kilogramos: carga, 1. 
tro cuadrado, 95,2 kilogramos. Carga por < 

Dimensiones.—Enveegadura, 17.50 metros: 
cuadrados. 

Célula, —Cantilever continua a través del fusciaje. Estructura de un larguero tubular de gran 
diámetro que en la porción central constituye depósito de gasolina. Va reforzado con chapa on. 
dulada. Construcción de duraluminio. Las costillas van wnidas con tuercas a herrajes del larguero. 

usclaje.—Estructura monocoque de Alclad. Tren y rueda de cola repleg. 








; peso total. 3.904. Carga por me- 
kilogramos. 
1d. 12.80; altura, 3.60. Superficie. 41 metros 














HIDROAVION DORNIER Do. C. 3 (Suiza.) 


Motor.—Hispano Suiza 12 Ybrs de 860 cv.. $2 cilindros en V. 

Ulilización.—Hidroavión triplaza, torpedero. bombardero y de observación. Puesto de pi- 
lotaje bajo una entalladura del borde de salida del ala. y los otros dos a comtimuación em 
tándem, el último con una torreta de ametralladora. Ametralladoras sincronizadas. 

Performances.—Velocidad máxima a nivel del mar. 289 kilómetros: a 1.000 de altura, 
a 2.000 metros, 306: a 3.000 metros. 314: a 4.000 metros, 322: de cruces 
Subida a 1.000 metros en dos minutos y veintidós segundos: a 3.000 metros. en seis 
treinta y cuatro segundos: a 4.000 metros, en ocho minutos y cincuenta y cuatro segundos: a 
metros, en once minutos y cuarenta y dos segundos: a 6.000 metros. en quince minutos y once 
segundos. Techo práctico, 9.250 metros. Autonomía a 4.000 metros, 1.000 kilómetros. 

Pesos y cargas. —Peso vacio, 2.300 kilogramos: carga máxima, 1.700: peso total máximo, 4.000. 
Carga por metro cuadrado, 88.88 kilogramos. Carga por cv.. 4.05 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 16.20 metros: longitud, 13. Superficic. 45 metros cuadrados. 

Célula y fuselaje.—Estructura de la célula de duraluminio y fusclaje de tubos de acero. 
























AVION ARMSTRONG WHITWORTH A. W. 19 (Inglaterra) 


Motor.— Armstrong Siddeley “Tiger III” de 650 cv, a 4.420 metros de altura: catorce 
líndros en doble estrella. Sobrealimentación integral. 
U .—Biplaza de servicios generales, utilizable como bombardero y torpedero. Ha 
sido proyectado y construído para satisfacer el programa de necesidades fijado por el Ministerio 
del Aire inglés. para esta clase de aviones. 
Performances.—Nos son desconocidas. 
Pesos y cargas.—Peso máximo. 3.969 kilogramos. Carga por metro cuadrado, 65.3 kilo= 
gramos. 
























Dimensiones.—Envergadura. 15.13 metros; longitud. 12,55: altura, 3.96. Superficie. 60.77 
metros cuadrados. 

Célula.—Biplana arriostrada, de un solo vano. El fuselaje queda encajado entre las dos 
alas, Lleva alerones en las dos alas y ranuras Handley Page. 





Muy amplio interiormente. El piloto tiene su cabina delante del ala y el obser- 
vador detrás. La visibilidad es excelente. 
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AVION AVIA 56 (Checoslovaquia.) 


12 Ybrs de 650 ev... 12 cilindros en Ve 

—Ayión civil. de empleo general: puede llevar scis pasajeros. 
Performances.—Velocidad de crucero a 4.000 metros, 300. kilómetros: máxima a 4.000_me- 
tros. 360; de aje, 300. Subida a 3.000 metros en diez mi 
metros. Autonomía. 1.000 kil 





Motor.—Hispano-S 
Utilizació 


























160; telegrafía sin hilos. 
Carga por metro cuadrado. 99. 
Dimensiones, —Env . Superficie. 38 metros. 

y el revestimiento de tela. 

de chapa de duraluminio. Del mismo 







bre cojinetes de 
da Oridido poe dese bl 
"aluminio y revestimiento de duraluminio 
diente a la cabina lieva una doble pared a fin de amortigs 


HIDROAVION “LOIRE 130" (Francia.) 





sed. Tiene 
correspon= 


con doble 
En la ps 

















Motor.— Hispano-Suiza 12 Xbrs de 690 cv. a 4.000 metros; 12 cilindros en V. 
Utilización.—Hidsoavión embarcado, de reconccimiento. Lamzable con catapulta. Trípula- 

ción: un piloto, un ametrallador a proa y otro en medio entre la cola y el ala. 
Performances.—Velocidad máxima a nivel del mar. 208 kilómetros: a 2.800 metros. 226; de 








crucero, 150/180; minima, 97. Subida a 6.20 metros en cuarenta y Cinco minutos. Despegue 
en veinte segundos. Autonomia, de 720 a 1.260 kilómetros. segun la ca za y velocidad. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 2.010 kilogramos; carga normal. sipulación y arma= 
mento, 820; gasolina y aceite. 130); pe peso má .. Carga por metro 
cuadrado, 86 kilogramos. Carga por €v.. 1,5 kilogramos. 
- Dimension alas plegadas. 4.69: longitud, 11.30; 
Superficie, 
Célula. 
con ranura y de mando simultáneo 
Canoa, —De estructura como las a 
















itura, 3.55. 





las de vedal con tratamiento anódico. Alerones 
Revestimiento de tel 
Cola con deriva principal y do: 





AVION CAUDRON C. 640 “TYPHON” (Francia.) 


Motor. 
Url 


Dos Renault de 220 cv.. de seis cilindros invertidos. 
a para transporte rápido de correo. inspirado en el D. H, Comet. 
s.— Velocidad de crucero a 0.75 de la potencia. 330 kilómetros: a 0.66 de la po- 
369: de aterrizaje con toda la carga. 105: idem en vacio. $5. Techo con 
carga, 7.000 metros. Autonomía 4 de 321 Kilómetros. 5.136. 
Pesos y cargas. —Peso vacio, 2.000 kilogramos: carga. 1.600 (gasolina y aceite, 1.220: tripula= 
ción, 180; carga de pago. 200): peso total. 3.600. Carga por metro cuadrado, 128.5 kilogramos. 
a por cv, 8,2 Kilogramos. 
Dimensiones. —Envergadura, 14,5 metros: longitud, 10.95; altur: 
Célula.—Estructura cantilever de madera. constituida por dos largueros de cajón que se ex- 
tienden a toda la envergadura. Revestimiento de contrapcado de abedul especial y tela. Alero- 
nes de intradós de mando ólconeumático. 
usela) ímilar a la de los Caudron de carreras. “Tren replegable. 
Cola canti 1 aletas de reglaje y plano fijo reglable. 
























3. Superficie, 28 metros. 











AVION GLOSTER “GLADIATOR” (Inglaterra) 


de Motor. —Bristol "Mercury VI. S” de 645 cu. a 4.724 metros de altura. Hélice de dos palas. 







za de caza de día y noche. Lleva cuatro ametr 
fuselaje de tiro sincronizado con la hélice y las otras dos bajo el ala inf 

Performances.— Velocidad máxima, 418 Kilómetros a 3.724 metros de a 
nima, 96,5. Subida a 3.048 metros en cuatro minutos y treinta segundos: 
mueve minutos y veinte segundos; techo práctico, 10.668 metros. 

Pesos.—Peso, 1.996 kilogramos. 

Célula. —Estructura metálica de acero y duraluminio. Biplana de un solo vano con ¡montantes 
fuselados y cintas de acero. 

Fuselaje.—Estructura metálica de acero y duraluminio. La parte anterior de tubos cuadrados 
unidos por herrajes planos, remachados: la sección posterior es de tubo redordo. La cola es 
de tubos de acero y duraluminio. Tren de patas formadas con un solo montante. Amortiguado- 
res internos tipo Dowty y patin con rueda orientable. 







ra; velocidad mi- 
a 6.096 metros en 














AVION BELLANCA “28-70 RACING” (U. S. A.) 


Motor.—Pratt Whitney “Twin-Wasp Junior” de 750 cv.. de enfriamiento por aire. 
Utilización, —Fué construido para la carrera MacRobertson. Avión biplaza, con los asientos 
en tándem: cabina cerrada, 
Performances.—Velocidad máxima. 412 kilómetros; crucero, 360; minima. 
subida, 453 metros por minuto; techo. metros.  Autonom 5 








2. Velocidad de 















Carga por me- 
kilogramos. Capacidad de gasol 





2. 2,60. Superficic, 26,34 metros cua 





exterior con cintas fuseladas. Estructura de madera, costillas de 
da y revestimiento de tela. 

tura de tubos de acero cromomolibdeno, soldados: superestructura de madera 
“Timones de duraluminio y planos fijos de madera. Tren seplegable. 








y revestimiento de 





AVIONES BLACKBURN “SHARK" Y “G. P.” (Inglaterra.) 


Motor.—Armstrong Siddeley "Tiger IV" de 749 cv. a 1.828 metros de altura; catorce cilindros 
en doble estrella. Con reductor. También Bristol "Pegasus 111 M”. 

¡ón.—Avión de servicios generales y torpedero. Biplaza O triplaza. según la misión 
. Una ametralladora de tiro sincronizado con la hélice y otra sobre torreta. El tipo 
G. P, difiere en la superficie, que es mayor, y en que las alas no son plegables, 

Performences (Shark).—Velocidad máxima. 253 kilómetros a 1.828 metros de altura: 246 
kilómetros a 3.048 metros; de aterrizaje, 95 kilómetro nivel del mar. 375 metros 
por minuto: . 6.218 metros. Autonomia a la velocidad de 177 kilómetros. aros. 
Pesos y cargas.—Peso vi 830 kilogramos: : peso total 
ensiones.—Envergadura, 14,02 metros: . 3.68. 

.—Estructura de acero inoxidable, costí deroluminio y revestimiento de tela 
El tipo Shark es de alas plegables. El arriostramiento entre las alas forma una triangulación 
de más de veinte barras. 

Fusclaje.—Estructura monocoque de aleación ligera. 
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AVION CAUDRON C. 440 “GOELAND" (Francia.) 


Motores.—Dos Renault “Bengali-Six” de 180/20 ev.. de cilindros invertidos. Hélices Ratier. 
Utilización.—Avión de transporte de seis pasajeros y tripulación de dos pilotos. 
Performancos.—Velocidad. de cru 1.500 metros. 260 kilómetros; con un motor para- 

do, 220; máxima, 290: minima, 90. "Techo practico, 5.000 metros; con tin motor parado, 1.600. 

Autonomía. 2.000 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 1,700 kilogramos: carga, 1.510 (tripulación. 160; pasajeros, 4 
equipajes. 120; gasolina y aceite. 750); peso total. 3.300. Carga por metro cuadrado, 82 kilogr. 
mos. Carga por evo. 7.83 Kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 17.60 metros: profundidad máxima del ala. 3: minima, 1,26; lon- 
gítud, 13.28; altura, 1.96. Superficie, 40 metros cuadrados. 

Clula.—Estructura' cantilever. de una sola pieza, con la parte central basta los motores, de 
planta rectangular. “Toda ella de madera. Alerones de curvatura ea la porción central entre los 
motores. Tren replegable en las barquillas de éstos. 

Fusclaje.—Sección rectangular. Estructura de madera y revestimiento de tela. 









































AVION CAPRONI “BOREA” (Italia) 


Motores.—Dos Walter “Major” de 185/200 cv.. de seis cilindros en línea. 
Utilización.—Ayión postal y ambulancia sanitaria. 

Performances.—Velocidad de crucero, 225 kilómetros: máximo, 255: minima, 82. Subida a 
4.000 metros en diez y seis minutos, Autonomia, 1.000 Kilómetros aproximadamente 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 1.700 kilog; :arga, 900: peso total, 2.600. Carga por metro 
cuadrado, 67.7 kilogramos. Carga por cv.. 7 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 16.20 metros: longitud, 12, 
tros cuadrados. 
lula.—Perfl semiespeso, agudi 
miento de chapa contrapcada y tela 
curvatura tipo Zap. 
usclaje.—Estructura de madera. Puesto de pilotaje doble. en cabina cerrada, Cabina prin- 
1 dividida en dos para correo y pasajeros respectivamente, o formando un solo compartimiento 
para ambulancia. Timones con aletas de compensación. 


















altura, 3.27. Superficie, 38,40 me- 








idose hacia los extremos. Estructura de madera y revest 
Alerones compensados acrodinámicamente. Alerones de 









AVION HENSCHEL HS. 122 (Alemania.) 


Motor.—Siemens SAM. 22. de 450 ev. de potencia normal y 600 de máxima a 2.100 revolu- 
ciones por minuto; mueve cilindros. Anillo N. A. C. A. Hélice de madera. 








Utilización.—Avión militar para diversas :misiones y para entrenamiento. Biplaza con los 
asientos en tándem; cabina abierta: doble mando. 
Performances.—Velocidad máxima. a nivel del mar, 270 kilómetros: de crucero, 235; de ate- 





je. 82. Subida a 1.000 metros en dos minutos y seis segundos; a 4.000 metros en diez y seis. 
'echo práctico. 6.600 metros. Autonomia, 600 kilómetros. Duración. dos horas y_ seis minutos. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.680 Kilogramos: carga, 880: peso total, 2.560. Carga por me- 
tro cuadrado, 73.77, kilogramos. Carga por ev.. 5.7 kilogram 

Dimensiones.—Envergadura, 14.50 metros; longitud, 10.10; altura, 3.40. Superficie, 34, 
¿y tala. Estructura de dos largueros metálicos. Revestimiento de tela y metálico. Álerones 
le curvatura. 

Fuselaje.—Elíptico, metálico, de estructura monocogue. Cola metálica, incluso el revestimiento, 
exceptuando el timón de dirección. que lo lleva de tela. 

















HIDROAVION FAIRCHILD 82 A (Canadá.) 
Me -Pratt Whitney “Wasp” de 520 cv., de nueve cilindros. Capotaje reglable. 
Utilización. —Hidroavión transformable en terrestre o con esquies para la mieve. Equipable 






para transporte de diez pasajeros. carga o misiones aéreas diversas 

Performances.—(Entre paréntesis como terrestre.) Velocidad de crucero, 192 (200) kilóme- 
tros; máxima, 225 (240): minima. 76 (76). Altura alcanzada en diez minutos. 2.14 (2.318) me- 
tros. Techo práctico, 4.397 (4.768) metros. Autonomía, 820 (870) kilómetros: con los depósitos 
llenos. 1.066 (1.130). 






(Entre paréntesis como terrestre.) Peso vacio, 1.573 (1.389) kilogramos; car- 
-335) [carga de pago. 710 (894)]: peso total, 2.724 (2.724). Carga por metro cua- 
Añado. 85.6 (85. Kiloscamos Csega por ero 2.03 (8.23) Kilogramo: 
Dimensiones. —Envergadura, 15.50 metros: longitud. 11.25; anchura con las alas plegadas, 4,85. 
Superficie, 31,8 metros cuadrados. 
Célula. —Estructura de madera y revestimiento de tela. Perfil Góttingen 387. 
—Estructura rectangular de tubo de acero y revestimiento de tela. 


















SHORT SCION SENIOR (Inglaterra) 
Cu 





motores Pobjoy Niagara 11 de 90 ev. de potencia máxima. 
¡ón de transporte, transformable en hidro. con capacidad en ambos casos pa 
y un piloto. 

:nces.—(Calculadas. Entre paréntesis como hidro: 
de crucero, 204-196 (195-185); mínima. 85.5 (85,5). “Velocidad de subida, 
ínuto; techo, 3.660 (3.050) =netros. Autonomía con carga normal de gasolín 





11), Velocidad máxima, 225 (216) 
221 (198) 
675 











metros por 
(645) kilómetros. 
Pesos.—Peso vacio, 1.503 (1.655) kilogramos: carga. 1.059 1907): peso total. 2.562 (2.562). 





Carga por metro cuadrado, 68.8 165.8) kilogramos 
mes. —Envergadura, 16.78 metros: longitud, 1. 3. 
la.—Estructura de larguero cajón único, de duraluminio. Revestimiento de tela. Ale: 
rones largos y estrechos. 

Fusclaje.—Estructura rectangular de tubos de acero soldados. Revestimiento de tela. Puesto 
de pilotaje cerrado con ventanas corredizas en los costados y en el techo. 














AVION CAPRONI C. H. 1 (Italia.) 


14 Kbs de 780 cv. a 4.750 metros de altur 
cabina cerrada. Dos ametralladoras ss 









Motor.—Gnome 
Utilización 


















Performances.—Velocidad a nivel del mar. 355 kilómetros; 4.750 metros. 440; de 
crucero, a 4.750 metros, 380. Subida a 1.000 metros en un minuto; a 2.000 en dos minut 
a 3.000 en tres minutos: a 4.000 en cuatro minutos; a 5.000 en cuatro minutos y cincuenta segu 





dos; a 6.000 en seis minutos. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.500 kilogri 
metro cuadrado, 110,5 kilogramos. Carga por ev. 
ivergadura, 8.60 metros; long 


sos: carga. 600; peso total, 2.100. Carga por 
2.79 kilogramos. 
ud, 7.15; al 








2.90. Superficio, 19 metros 





Dimensiones.—! 
cuadrad 
Célula.—Estructura de duraluminio con revestimiento de tela. Alas unidas directamente al 
fuselaje, Alerones en las cuatro alas. 
:sclaje.—Estructura oval de tubo de acero y revestimiento de tela. “Tren de at 
as independientes cantilever, 
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HIDROAVION LOIRE "21" (Francia.) 


Motor.—Hispano-Suiza 9 Xbrs de 720 cv. mueve cilindros Hélice Rati 
de paso variable, Capotaje N. A. C. A 

Ubilis 

Performance 
tura, 310; de crucero. 195, 





de tres palas, 






:2. monoplaza. Lleva flotador central. 
id máxima a nivel del suelo. 276 kilómetros: a 3.500 metros de al- 
Subida a 3.500 metros en scis minutos: a 6.500 en mueve minutos. 
Techo teórico, 8.500 metros. Tiempo de despegue. doce segundos. Autonomía, 650 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.487 kilogramos: carga de combustible. 205: carga disponible, 
393; peso total, 1.560. Carga por metro cuadrado, 92.790 kilogramos. Carga por ev. 2.610. 
Dimensior a profundidad del ala. 1.90: longitud. 9.42: altu- 
59. Superficie, 21.70 metros cuadrados. 
Célula. —Se compone de tres secciones. la central. solidaria del fuselaje, leva los alerones 
de intradós, La estructura es de metal ligero El borde de ataque con revestimiento metálico 
y el resto de tela, 
Fuselaje.—Es de tubo de acero de alta resistencia con revestimiento de chapa de duraluminio. 
































AVION P. Z. L. XXVII (Polonia.) 


Motores, —Tres Gipsy Major de 130 ev. 
Unilización. Avión comercial, auxiliar 


lindros_ invertidos. 
s. Cabina para cinco 
<on ventilación y calefacció 
máxima, 265; minima. 90. Subida a 
tos y cuarenta segundos; subida a 4.000 metros en veinticinco mi- 
nutos. 'Techo práctico, 4.800 metros: con dos motores, 1.400. Recorrido de despegue, 238 me- 
tros; recorrido de aterrizaje. 233. Autonomia, 700 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 1.470 kilogramos: carga, 850 (gasolina, 200: tripulación y pa- 
sajeros. 650); peso total. 2.320. Carga del ala, 92.2 kilogramos por metro cuadrado. 

Dimensiones.— Envergadura, 13.6 metros: longitud. 10.5; altura. Superficie del ala, 25. 

Cel cver de una sola pieza. Estructura de madera con revestimiento de contra: 
peado. de curvatura entre los de alabeo y el fuselaje. 

Fuselaje.—Armazón soldada de tubos de acero cromomolibdeno y revestimiento de tela. 
Tren replegable. 


cuatro. 











os y dos 






























AVION LAIRD “LC-EW 450" (U. S. A.) 


Motor.—Pratt Whitney "Wasp S 1 D 1” de 450 ev.. de enfriamiento por 

Avión de transporte. para seis viajeros y piloto en cabina 
:s.—Velocidad de crucero, 281 kilómetros: máxima. 322; de aterri 
cidad de subida, 487 metros por minuto; techo práctico. 6.500 metros. Autonomi 
metros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 1.453 kilogramos: carga. 994: peso total, 2.447. Carga por metro 
cuadrado. 104 kilogramos. Capacidad de gasoli 38, 

Dimensiones. Envergadura, 11,58 metros; longitud, 5.38; altura, 2,63... Superficie, 23,60 metros 
cuadrado: 

Célula.—El plano superior y los extremos del inferior son de abeto y chapa contrapeada; re- 
vestimiento de tela. La sección central del plano inferior es de tubo de acero cromomolibdeno. 
Alerones de curvatura en todo el borde de salida del plane inferior. 

Fusclaje.—Estructura semimonocoque de aleación ligera. Cola cantilever: los timones llevan 
aletas de reglaje. Ruedas y frenos Bendix. 









je. 93. Velo- 
1.367 kiló- 

















AVION MILES "PEREGRINE” (Inglaterra.) 


Motores Dos Gipsy Six de 200 ev.. seis cilindros invertidos, refrigerados por aire. 

Utilización. —Avión de ocho a diez plazas, para el transporte en las líneas aéreas, entrena- 
miento en el manejo de aviones multimotores O para ciertas misiones militares. 

Performances.— Velocidad de crucero. a 2.100 revoluciones por minu 

Subida (a nivel del mar). 334 metros por minuto: subida, a 4.876 metros, veintión mi- 

nutos y treinta segundos, "Techo absoluto, 7.010 metros. "Techo con un solo motor y hélices de 
paso Ajo, 1.524 metros. Recorrido de despegue. con viento de $ kilómetros. 176 metros; recorrido 
de aterrizaje, 16) metros. Duración, cinco horas y cuarenta y cinco minutos. 

Pesos y cargas, —Peso en vacio. 1.450 kilogramos: carga. SIS: peso total. 2.268. 

Dimensiones.—Envergadura, 12 metros: longitud. 9.6: altura, 2.15. Superficie del ala, 25 metros 
cuadrados. 
Celula.—Monoplana cantilever, construida de madera con revestimiento de contrapeado. Ale- 
rones de tipo patentado Miles. 

Fusclaje.—Construido de madera. Estructura semimonocoque. 
































AVION LOCKHEED XP-9 (U. S. A.) 


Motor.—Curtiss “Conqueror” SV-1570-F de 730 ev. a 1.830 metros. doce cilindros en Vi 
refrigeración por líquido. 

Utilización. —Biplaza de Cabina cerrada, Dos ametralladoras Browning. una de 7,5 
milimetros y otra de 13, sincronizadas, y una de 7.5 sobre torreta en el puesto del observador. 
Portabombas para bombas ligeras de fragmentación. 

Performances.—Velocidad a_nivel del mar. 364 
Velocidad inicial de subid: 

Pesos y cargas.—Peso 

militar, 325): 








: a 1.830 metros de altura, 391. 
tico, 9.950 metros. 

ja. 569 (q: y aceite, 

por metro cuadrado, 7. 












tripula- 









1 





peso + total, 










Superficie, 27.30 metros cuadrados. 
lever de madera y revestimiento de contrapcado. 

¡ctura monocoque metálica. Cola cantilever con aletas en los tímones. “Tren 
seplegable Lockheed. 





AVION “TUISKU” (Finlandia. 


Motor.—Lycoming R-680 de 213 cv. mueve cilindros en estrella; refrigeración por aire y 
provisto de capotaje N. A. C. A. 

Utilización.—Avión "biplaza de entrenamiento militar. Se le puede equipar con esquies 
cuando tenga que efectuar servicio sobre la nieve. 

Performances.—Velocidad m 200 kilómetros; velocidad de aterrizaje. 78. Autonomia 
a la velocidad de crucero, 1.000 kilómetros. 

Pesos y . vacio (terrestre), 1. 

Dimensiones.—Longitud, 9,1 metros; altura, 3. 

Célula.—La sección central superior se apoya em montantes en forma de N, ligeramente 
abierta, y a cada lado del fusclaje las secciones exteriores están arriostradas por. montantes, 

ién en forma de N. La est de las alas consiste en dos largueros y tun número co- 
rriente de costillas de pino Gnlandés: el conjunto total está revestida de tel 

Fusclaje.—Tiene armazón de tubo de acero soldado y revestimiento de tela; las cabinas, 
abiertas, van dispuestas en tánden. 


74 
















1C_kilogramos: con esquíes, 
Superficie, 33.65 metros cua 
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AVION AVRO 636 (Inglaterra.) 


Motor. Armstrong Siddeley “Jaguar” de 450 ev. y también el “Panther MK VII S” de 600 cv. 
a 4.118 metros de altura. 
Utilización.—Con el primer motor es un biplaza de instrucción de vuelo, especialmente para 
acrobacia. Con el segundo motor es un monoplaza de ca 
Performances con Siddeley "Panther XI".—Velocidades máximas: a nivel del mar. 311 kiló- 
metros; a 3.657 metros, 331 kilómetros; a 4.267 metros, 370 kilómetros; a 6.096 metros, 355 kiló- 
metros. Velocidad de crucero a 3.657 metros. 314 kilómetros: velocidad de aterrizaje, 100 Kilóm 
tros. Subida a 1.524 .. en 4.7 minutos; a 6.096 met 
10,7 minutos: techo pri Duración a velocidad de crucero, dos horas. 
.. 1.347 kilogramos: carga. 433 (175 kilogramos, 
lantes e. 258); peso total, 1.75 
Dimensiones. 10.06 metros; longitud, 8,38: altura, 3,53. 
Célula.—Construcción de acero; revestimiento de tela. ones en los cuatro planos. 
Fusclaje.—De tubos de acero soldados. “Tren de patas independientes de un solo montante. 












































AVION ARMSTRONG WHITWORTH A. W. 35 “SCIMITAR” — (Inglaterra.) 


"Panther X” de 730 cv. a 1.960 metros de 
. Dos ametralladoras Vickers sincroni 
piloto. Radio. Instalación de oxigeno a presión. 
Performances.—Velocidad máxima, 349 kilómetros a 1.960 metros: a nivel del mar, 317 kiló- 
metros; 333 kilómetros a 1.000 metros: 341 kilómetros a 3.000 metros: 333 kilómetros a 4.000 
metros; 323 kilómetros a 5.000 metros: crucero, 297 kilómetros a 2.000 metros. Subida a 2.000 
metros en 2,7 minutos; a 3.000 metros en 4,25: a 4.000 metros en 6.1; a 5.000 metros en $, 
techo práctico, 8,595 metros. Autonomía. 

Dimensiones.— Envergadura, 10. metro: 

y timón de profund: 

ke Y. H. Estructura metálica sistema A 
llas formados por bandas de acero. Se suministra también con ala de madera. 

Fuselaje.—Estructura sistema A. W. A.. que comprende tubos de acero formando celosía en 
los costados y el techo y fondo con arriostramiento de cuerda de piano. 

























Superficie. 24.3 metros 
L 
con largueros y cost 









AVION “ICAR-COMERCIAL” (Rumania.) 


Motor.—Armstrong Sidideley Serval de 360 cv.. diez cilindros en doble estrella. 
Utilización.—Avión comercial para el transporte, de seis asientos y dos tripulantes. 
Cabina de pilotaje con asientos uno al lado de otro y doble mando. 
Performances.—Velocidad de crucero, 210 kilómetros: máxima, 250: mínima, 88. "Techo. 
5.000 metros. Subida a 1.000 metros en cuatro mirutos: a 3.000 en diez y seis minutos. Reco- 
srido de despegue. 250 metros. Autonomia. 700 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.320 kilogramos: carga. 9% 
ala, 728 kilogramos por metro cuadrado. Carga por € 
Dimensiones.—Envergadura. 15.40 metros; altura, 
Estructura de un t 
: alerones de curvatura entre los de alal 
'uselaje.—Es de tubo de acero cromomolibdeno. soldado: revestimiento mixto de aleación 
ligera y tela. Cola con estructura metálica y revestimiento de tela; tímones con aletas de 
reglaje. Ruedas con carenas y frenos. 














peso total, 2. Carga del 
kilogramos 


longitud. 9,8. 















AVION HOWARD D G-A 6 “MR. MULLIGAN! 


Motor Pratt 8 Whitney “Wasp”. sobrealimentado. de 5' 
N. A. C. A. Hélice Lucoming de paso variable en vuelo. 

Utilización.—Avión cuatriplaza de turismo rápido y carreras. Equipado para el vucio ciego. 

Performances.—Velocidad máxima a nivel del suelo, 404 Kilómetros: máxima a 3.350 me- 
tros. 470; de crucero, a 3.350 metros. 422: mínima con alerones. 103. Velocidad de subida. con 
550 cv. de potencia, 854 metros por minuto: con 830 cv. 1.357. Autonomía. 1.200 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.178 kilogramos: carga, 730; peso total normal, 1.908. Carga 
por metro cuadrado, 136 kilogramos. Carga por cv.. 2-3 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 9,66 metros: profundidad del ala, 1.66: longitud. 7.65; altu- 
ra, 3.90. Superficie sustentadora. 14 metros cuadrados. 

Célula.—Los montantes son de tubo de acero perfilado. La estructura es de madera y el 
revestimiento de contrapeado recubierto de tela barmizad: 

laje,—La estructura principal es una 
El revestimiento es de tela, excepto 


(U. S. A) 


evo. mueve cilindros. Capotaje 































cero soldados a la 








pariz, que es de meta 





HIDROAVION ROMANO R. 90 (Francia.) 


Motor.—Hispano Si 







eve cilindros. Anillo Townend. 

Utilización, —Hidroaw Cabina abierta. Lleva dos ametralladoras de- 
bajo y a los costados de las alas. exteriores al disco barrido por la hélice. Portabombas para 
bombas ligeras debajo del fuselaje. Construcción adecuada para su lanzamiento con catapul 

Pesos.—Total, 1.790 kilogramos. 

s.—Envergadura. 5.80 metros: longitud. 5.64; altura, 3.90. 

Célula.—Estructura de madera con revestimiento de tela. Cada una de las alas se compone 
de tres secciones; las exteriores son plegables. Alerones en los cuatro planos. Arriostramientos 
exteriores de tubo de acero. 

Fusclaje.—Estructura rectangular de tubos de acero, soldados con superestructura para consti- 
tuir la forma oval que afecta exteriormente. La porción anterior lleva revestimiento metálico for= 
mado de paneles desmontables y la posterior va revestida de tela. La cola tiene estructura me- 
tálica y revestimiento de tela. Los flotadores son de gran longitud de un solo rediente. Cons- 
¡ón de madera. Se enlazan con el fuselaje y las alas por tubos de acero. 





























AVION BOEING 281 







* de 550 cv.. nueve cilindros. Anillo Bo 
ta con asiento y pr 

glables. Dos cinco Bombas de kilogramos o dos de 55. 

Performances (Entre paréntesis con el “Velocidad máxima a 
mar. 346 (340) kilómetros: a 1.530 a 3.355 metros. 3; 
crucero a nivel del mar, 313 (310 30 metros (332): a 3.355 metros. 336 (302): de . 
109 (115). Subida a 3.050 metros en 4.6 (5.3) minutos. Techo práctico, 8.600 (7.594) metros. 
Autonomia _a plenos gases y a 3.355 metros de altura, 408 (757) kilómetros; a velocidad de 
crucero, 617 (1.1927. Autonomia máxima, 920 (1.784) kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 1.067 kilogramos; carga, 311 (466); peso total. 1.378 (1.533). 
Carga por metro cuadrado, 99 (110) kilogramos. Carga por cv.. 2.6 (3) kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 8,5 metros; lomgitu altura. 2,4. Superficie. 13.88 metros 
cuadrados: plano horizontal, 1.07: timón de profundidad. 1.11: deriva, 0.52. 

Célula y fusclaje.—Célula de acero y duraluminio. Fuselaje de duraluminio. 
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HIDROAVION POTEZ “452” (Francia.) 


Motor.—Hispano- 9 Q d de 350 ev., mueve cilindros. Capotaje N. A. C. A. 

Utilización. — Hidroavión catapultable, biplaza de reconocimiento y enlace. 

Performances.—Velocidad máxima a 2.00 metros. 217 Kilómetros; de crucero, a igual al- 
tura, 170; minima, 72. Subida a 2.000 metros en seis minutos y quince segundos; subida a 
5.000 metros, veintiocho minutos. Despegue en diez segundos. “Techo absoluto. 6.500 metros. 
Autonomía a 2.000 metros de altura y velocidad de crucero. 500 k 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 1.066 Kilogramos: dispomible, 274: combustible. 160; peso 
total, 1.500. 61.7 kilogramos. Carga por ev., 4.300 kilogramos. 

longitud, 10.03: altura, 3.26. Superficie, 24,30 metros 






































dos extremas se pliegan hacia atrás. 
yo Estructura d Fejestimiento de tela. El borde de ataque de contrapcado. 
tene dos redientes y se halla dividida en seis compartimientos es 

también de madera, con revestimiento de contrapeado. 











AVION FAIRCHILD “45" (U. S. A.) 


acobs Cf de 225 ev. cilindros: capotaje N. A. C. A. 
ación.—Avión de gran turismo. con cinco plazas. Las dos anteriores con mando de pi- 
¡crtas de acceso a los dos costados. 
Velocidad de crucero, 235 kilómetros: máxima, 256; minima, 76. Velocidad 
ctros por minuto. Autonomia, 965 kilómetros, 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 979 kilogramos: carga, 655 (carga de pago. 400); peso total, 
1.643. Carga por metro cuadrado, 71,98 kilogramos. Carga por cv.. 6,81 kilogramos. Capa: 


Motor 
Uril 
lotaje. 




















. 12 metros: longitud, 8.54; altura, 2:44. Superficie del ala, 22.76, 
Clula.—La sección central es de aleación de aluminio y las exteriores tienen largueros y 
costillas de abeto. El revestimiento es a su vez de metal pulimentado en el centro y contrapeado 
en las secciones exteriores. Alerones de curvatura, de intradós. 
Fusclaje.—Tiene estructura de tubo de acero cromomolibdeno y revestimiento de tela. Cola 
de duraluminio con revestimiento de tela. Tren replegable. 











AVION MILES “MERLIN” (Inglaterra) 


Motores.—Un motor Gipsy Six de 200 cv. refrigerado por aire. 

Utilización.—Avión de cabina cerrada para transporte ligero. con cinco pla: 
vertirse. fác .. en ambulancia. 

Performances.—Velocidad de crucero, 224 kilómetros por hora 
76. Subida a 609 metros. un minuto con ocho segundos. Radio de 
:sos y cargas. — Peso en vacio, 912 kilogramos: peso en total. 1.360. Carga del 
mos por metro cuadrado. Carga por cv.. ó kilogramos. Gasolina. 180 kilogramos; 
loto y cuatro pasajeros. 363. 
imensiones.—Envergadura, 10 metros. Superficie del ala, 17.5 metros cuadrados. 

Celula.— Monoplana baja. Construcción de madera. Dos largueros de sección de cajón, costi- 
llas de madera y revestimiento de contrapcado. Alerones de curvatura sistema patentado Miles, 
en el cual los alerones se extienden por debajo del fuselaje. 

Fusclaje.—Estructura de madera, rectangular. con la parte superior abombada. "Tren fijo de 
patas independientes, muy carenadas. 


Puede con- 


































AVION HESTON “PHOENIX” (Inglaterra.) 


Motor.—Gipsy VI de 200 ev... seis cilindros. 

Utilización.—Avión de cinco plazas y cabina cerrada, para transporte de pasajeros y turismo. 
Doble mando de columna central. Compartimiento de equipajes. a 

Performances.— Velocidad de crucero. 200 kilómetros: máxima, 232: minima. 85. Velocidad 
ida inicial. 197 metros por minuto. Techo práctico. 4.267 metros. Autonomia, a la velo- 
de crucero. y con toda la carga. 504 kilóme 
s y cargas.—Peso vacio, 907 kilogramos: carga, 5 
cuadrado, 55,56 kilogramos. Carga por cv., 6.9 kilog 

Dimensiones.—Envergadura, 12 metros: Ton 9.05: . 2.17. Superficie 22.5 metros 

Célula.—Arriostrada_por montantes que se unen a unos salientes que forman parte de la cara 
inferior del fuselaje. Construcción de madera y revestimiento de contrapeado y tela. 

Fuselaje.—Estructura mixta; en la parte de la cabina y delante es rectangular y gradualmente 
se convierte en monocoque hacia la cola. El revestimiento es de tela. 


















peso total. 1.496. Carga por metro 















AVION SHELTON "CRUSADE! 


Motorcs,—Dos motores Menasco de 150 cv. a 2.260 revoluciones por minuto. 
Utilización. —Turismo o transporte capa 

Performances.—Velocidad de cruces 375; minima. 88; máxima con 
motor, 241. Velocidad de subida. 537 metros por minuto y 206 metros con un solo motor. 
Techo, 7.300 metros. Autonomia. 1.000 kilómetros 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 96 kilogramos; carga, 500: peso total, 1.406 kilogramos. Carga 
por metro cuadrado, 74 kilogramos. 

Dimenstones.—Envergadura. 10.98 metros: longitud. 6.608: altura, 
cuadrados. 

Célula. —Estructura metálica mixta: largueros de acero y costillas de duraluminio. Los extre- 
mos llevan revestimiento de tela y el resto de chapa de duraluminio. La cabina está compren 
dida en el centro del ala. 
uselaje.—Las barquillas motoras se prolongan posteriormente y sirven para colocar los em- 
penajes. 


(U. S. A.) 




















1. Superficie, 19 metros 








AVION SEVERSKY SEV-3 XAR (U. S. A.) 


Motor.—Un motor Wright “Whirlwind" R-975 o R-1340, refrigerado por aire. 

Utilización. —Avión biplaza para entrenamiento. 

Performances.—Velocidad a nivel del mar, 321 kilómetros por hora: de crucero, 299 
kilómetros por hora; minima a nivel del mar, 96. Subida a 3.657 metros desde el nivel del mar. 
en diez minutos. "Techo práctico, 6.552 metros. Radio de acción a velocidad máxima, 1.017 ki- 
lómetros; radio de acción a la velocidad de crucero, 1.193 Kilómetros 

Dimensiones.—Envergadura, 10,93 metros: longitud. 7.40: altura. 2,70; profundidad máxima del 
ala, 2,40; minima. Superficie. 20 metros cuadrados 

Célula.—Construcción del tipo multilarguero.. Revestimiento de chapa pulimentada, reforzada 
interiormente por chapas onduladas cuyas ondulaciones se extienden a lo largo de los largueros. 
El revestimiento inferior está reforzado por secciones de cajón. El ala se une al fuselaje por 
co puntos. 





























.—Es del tipo semimonocoque. Las cuadernas principales se unen a los miembros 
jales de las ala: 
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AVION ROMANO R. 80 (Francia.) 
" celta —Lorraine * de 240 cv.. de siete cilindros. La 
"tiicna 





4 disp 











para 





ando. Cabina 
-amiento con 





's en tándem con doble 
segura la facilidad de 


miento. 
jentos de 








vo, 210 kilómetros: máxima a nivel del mar. 235; de ate- 
Autonomía. 82) kilómetros. 

o, 875 kilog 
ga por cv. 
“gadura. 10.50 metros; longitud. 





Pesos y cargas.—Peso y 
cuadrado, 51 kilogramos. 
Dimensiones. 
sadrado: 
ula 
tubos de as 
Fuss 





peso total. Carga por metro 









0; altura, 2,95. Superficie, 25.20 me- 





tructura de dos largueros en cajón de abeto y contrachapado unidos entre si por 
costillas de contrachapado y revestimiento de tel, en las cuatro alas. 
Estructura rectangular de tubo de acero y 











AVION MONOSPAR “S. T. 12” (Inglaterra.) 


Motores, 
Utilizac 
mando de pilotaj 
Pi —Velocidad de. crucero. 
aterri Velocidad imici 
metros. Autonomia, 660 kiló, 
Pesos y cargas.—Peso vac! 





de 130 cv.. cuatro cilindros invertidos. 
Ín de turismo. Cabina cerrada con cuatro asiento 





los dos anteriores con 









máxima a mível del mar, 254; de 
de subida. 376 metros por minuto. Techo practico, 5.915 
setros. 
. 835 kilogramos: carga. 441 (piloto y tres pasajeros, 291 kilo- 
gramos: gasolina y acerte. 150); peso máximo autorizado, 1.304. Carga por metro cuadrado. 
60.1 kilogramos. Peso por caballo, 5,01 kilogramos. Capacidad 181 litros 
Dimensiones. —Envergadura. 12.24 metros: longitud, 5,03: alt mehura con las alas 
plegadas, 4.52. le. 20.20 metros cuadrado: 
Célula.—Construcción tipica Monospar de estructura metálica. La sección central es soli- 
e y en sus extremos van los motores 
Ju estructura es también tipo Monospar. Revestimiento de tela 



































AVION CAUDRON-RENAULT "SIMOUN” (Francia.) 


idros invertidos. Mélice Raticr de pequeño 
al paso normal de vuelo. 
de turismo con cuatro asientos. Puertas individuales lanzables. 
; máxima, 300: de aterrizaje, 50. Re- 

corrido de despegue 6.000 metros. Autonomía. 900 kms. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 800_kilogramos: carga, 530 (gasolina y aceite, 145; pasajeros y 
equipaje. 285); peso total. 1.230. Carga por metro cuadrado. 76.5 kilogramos. Peso por cv. 
6.3 kilogramo: 

Dimensiones. 




























'nvergadura, 10.40 metros; profundidad máxima del ala. 

ra, 1,15. Superficie, 16 metros cuadrados. 

Estructura de dos largueros macizos de abeto y contrapeado; costillas y revestimiento 
Alerones de intradós en la sección central del ala sin interrupción de- 





mínima, 1: longi- 









bajo del 
Fusela 





'structura rectangular de cuatro largueros de madera. Revestimiento contrapeado. 


AVION MONOSPAR S. T. 25 “JUBILEE” (Inglaterra) 


Dos motores Pobjoy “Niagara” de 90 ev. 
zación.—Avión de turismo para cuatro pasajeros y un piloto. 
Performances.— Velocidad de crucero a 77 por_100 de la potencia. 198 kilómetros. con anto- 
de 836 kilómetros: velocidad de crucero a 70 por_100 de la potencia. 190 kilómetros. on 
autonomia de 865 kilómetros; velocidad de aterrizaje, 87 Kilómetros. Rodadura en el despegue. 
179 metros: rodadura en el je (con frenos), 110 metros. Velocidad de subida a nivel del 
mar. 213 metros por minuto; techo práctico, 1.267 metros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 797 kilogramos: carga. 506 (gasolina y aceite, 144: piloto y cua- 
tro pasajeros, 362); peso total, 1.303. Carga por metro cuadrado. 64.6 kilogramos 
Dimensiones. —Envergadura, 12,24; longitud, 8; altura, 2.16. Superficie, 2 
drade 
Ci Construcción tipica de un solo larguero, de estructura metálica. 
Fusclaje.—Metálico. Muy confortable. Los asientos van dispuestos: dos delante con doble man- 
do, otros dos a continuación y uno detrá 
























16 metros cua- 











AVION ARADO AR. 76 (Alemania.) 


Motor.—Argus As. 10 C de 240 cv. de potencia máxima a 2.000 revoluciones por minuto; 
ocho cilindros en V a; de refrige 
Utilización.—Avión monoplaza de entre ierta; asiento reglable. 
Performances.—Velocidad máxima, 272 kilómetros: minima, 100. Subida a 1.000 metros en 
dos minutos y cinco segundos: a 5.000 metros. en veintión minutos. “Techo. 6.400 metros. 

:sos y cargas.—Peso vacio, 705 kilogram : peso total, 990. Carga por metro 
cuadrado. 74.2 kilogramos. Carga por ev Capacidad de gasolina, 105 litros 
de aceite, 12. 

Dimensiones.—Envergadura, 9.50 metros; longitud. 7.20; altura, 
cuadrad 

ula.— 

de tela. Arr 
Fusclaje 

magnesio y 4 




















Superficie, 13,34 me- 










iructura de dos largueros de abeto y contrapeado; costillas de tilo y revestimiento 
miento exterior de tubo fuselado de acero. 

ructura rectangular de tubos de acero, soldados; revestimiento de chapa de 
sobre contrapeado. Cola de tubo de acero, revestida de tela. 











AVION SCHELDE S. 12 (Holanda.) 


Motor.—D. H. Gipsy Major de 130 ev., cuatro cilindros invertidos. 
Utilizació riplaza de turismo. Dos asientos. piloto y un pasajero, delante, y un asien- 











to continuo para los otros dos pasajeros. detrás y encima del larguero posterior. 
Performances.— Velocidad de crucero. 190 kilómetros: máxima. 215: de aterrizaje, 50. Veloci- 
dad inicial de subida, 180 metros por minuto. "Techo práctico, 4.500 metros. Autonomía, 1.000 





Kilómetros. 
Pesos y cargas.—Deso vi 

cuadrado, 55 kilogramos. 
Dimensiones. 






37 
S.1 kilogramos. 
ctzos; longitud, 9: al 





peso total. 1.050. Carga por metro 


2.30. Superíicie. 19 metros cua- 








drados, 
Célula.—Perfil N. A. C. A.. M. 6. Estructura de dos largueros de abeto y bakelita. Costillas 
y revestimiento de bakclita.  Alerones de curvatura en cl centro del al 


elíptica de madera formada por cuadernas y largueros. Revestimiento de 
1. Cola, de madera y tubo de acero. 


Fuscla 
contrapeado de bakel 
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AVION PERCIVAL “GULL 1935" (Inglaterra.) 


sin diotor. Gipsy Six de 200 cv.. seis cilindros invertidos. Gipsy Major de 130 cv. cuatro ci- 
lindros invertido! 

Utilización de turismo. Cabi con puertas de socorro. 
ipsu Six y entre paréntesis con Gipsy Major.) Velocidad de crucero, 
248 (213) kilómetros; máxima, 282 (245): minima. 69. Autonomia. 1.024 (1.216) kilómetros. 

Pesos y cargas. —(Entre paréntesis con Gipsy Major.) Peso vacio, €72 (548) kilogramo: 
ga. 440 (460): peso total, 1.112 (1.044). Carga por metro cuadrado. 70.76 (66,56) kilogramos. 
Carga por cv... 5,45 (7,99) kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 11.17 metros: longitud. 7.56: con las alas plegadas. 44 
ta, 2.25, Superficie, 15,70 metros cuadrados. 

Cólula.—Construcción patentada de madera constituida por dos largueros de igual altura colo- 
cados muy próximos. Revestimiento de tela. 






















altu- 














a dl 
AVION WALRAVEN 2 (Indias holandesas.) 


Dos Pobjoy Niagara de 90 ev.. siete cilindros. 
Avión de turismo biplaza, con gran radio de acción. Los asientos, uno al 
lado de otro, en cabina cerrada. 

Performances.—Velocidad de crucero. 
un motor). 2.500 metros. Atom 1.800 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 625 kilogramos; piloto y pasajeros. 154: combustible, 2 
total 1.001. Carga por metro cuadrado, 65 kilogramos. Carga por cv.. 6,1 kilogram 
cidad de gasolina, 340 litros. 

Dimensiones. —Envergadura, 10,03 metros: longitud. 7.10; altura, 2. Superficie del ala, 17 
metros cuadrados. 

Célula, —Estructura de dos largueros de abeto, costillas y revestimiento de contrapcado y 
alerones de curvatura en el borde de salida entre los motores. 

Fusclaje.—Estructura oval formada por cuadernas unidas por nervios: revestimiento de con 
trapeado. Cola cantilever: timones de duraluminio con revestimiento de tela. 








kilómetros; máxima. 250; minima, 64. Techo (con 











AVION MAILLET 20 (Francia.) 


Motor.—Regnier R-6 de 185/200 cv.. seis cilindros en linea invertida. 
Utilización. Avión triplaza, de cabina cet para turismo. Doble mando. 








Performances.—Velocidad de crucero, 250 kilómetros: máxima, 290; de aterrizaje. 65. Techo. 
6.200 metros. Autonomía, 1.500 kilómetros 





Pesos y cargas.—Peso vacio, G10 kilogramos: carga, 540: peso toral. 1.150. Carga del ala, 
65 kilogramos por_metro cuadrado. Carga por cv., 6. kilogramos 

Dimensiones. —Envergodura, 10.3 metros: longitud. S: altura 
dados. 
célula.—Camtilever de una sola pieza y añlada en dirección a sus extremos. La estructura 
es de madera y el revestimiento de contrapeado. Los alerones de alabco en los extremos del 
ala; en el centro lleva los alerones de curvatura. 

Fusclaje.—Estructura de sección oval de madera con revestimiento de contrapcado. Planos 
de cola de abeto y revestimiento de tela; plano horizontal reglable, Tren de patas inde 
dientes. Amortiguadores Messicr. Ruedas de baja presión carenadas y con frenos. 





Superficie, 17 metros cua- 








AVION LUSCOMBE “PHANTOM” (U. S. A) 


Motor.— Warner “Super Scarab” de 145 ev.. de siete cilindros: enfriamiento por aire. 
Utilización.—Avión de turismo de dos plazas. una al lado de otra. en cabina cerrada. 
Performances.—Velocidad de crucero, 232 kilómetro: ima. 270: de aterrizaje, 72. Veloz 
7 metros por minuto; techo práctico, 5.790 metros. Autonomia a velocidad 
de crucero, 900 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 590 kilogramos: carga. 29: 
cuadrado, 72 kilogramos. Capacidad de gasolina, 132 li 
Dimensiones. —Envergadura. 9,45 metros; longitud, 6.55, 
tros cuadrados. 
¿lula.—Estructura de duraluminio y revestimiento de tela. Alerones de curvatura de acero 
inoxidable, accionados eléctricamente o a mano. 
Fuselaje.—Estructura menocoque de duraluminio. Cabina preparada para utilización de pa 
racaidas. Cola de duraluminio y tubos de acero soldados. Plano fijo horizontal reglable en 
vuelo. 














peso total, 885. Carga por metro 
de aceite, 14 
altuca, 2,0: 








Superficie, 12.28 me- 











AVION CUNNINGHAM-HALL “G A 21 M” (U. S. A) 


Motor.— Warner “Super Scarab” de 145 ev., en estrella de siete cilindros, de enfriamiento 
por aire. 






Performances.. 

cidad de subida 
Pesos y carg. 

por metro cuadr 

solina, 121 litro: 
Dime 





Avión deportivo o de turismo, para dos 
Velocidad de crucero, 225 Kilómetro: 
396 metros por mínuto; techo, 5.181 metros. Autonomia. 
—Peso vacio. 590 kilogramos: carga. 250; peso total, $4 Carga 
logramos. Carga por caballo, 69,29 kilogramos. Capacidad de ga- 

14,19. 
9.14 metros; longítud. 6; altura, 1.97. Superficie, 12 metros cua- 


s. Cabina abierta. 
0: de a 64. Velo 

























le tubo de acero cromomolibdeno: arriostramiento exterior de 
cinta de acero; revestimiento de tel. 

Fuselaje.—Construcción monocoque metalica. Tren fijo. Cola de estructura metálica y reves- 
timiento de tela. 'Timones compensados y plano Bjo horizontal reglable. 








AVION S. A. B. C. A. “S, 20” (Bélgica.) 


Motor.— Walter “Major” de 120/130 ev.. de cuatro cilindros en linea invertida. 
Utilización.—Avión biplaza. de cabina cerrada, 
Performances.— Velocidad 
kilómetros (tres horas). 
Pesos y cargas.—Peso en vacio. 580 kilogramos: carga. 320; peso total. 900. Carga por 
metro cuadrado, 64 kilogramos. 6.9 kilogramos. 
imensiones.—Envergadura, 11 metros: longitud. 7.5. Superficie del ala. 14 metros cuadrados. 
lula.—El “ala es de planta elíptica y ¡muyen progresivamente a 
partir de los montantes de arriostramiento. Los montantes son de tubo de acero y forman una 
V a cada costado del fuselaje. La estructura es enteramente de madera. Consiste en dos 
y arriostramiento de cables de acero. El revestimiento es de contrapeado. 
adera y revestido de contrapeado. La cabina. muy esc 
ientos, dos lado a lado, colocados anteriormente, y uno 





. 50. Autonomia, 550 


































detrás. Va dotado de doble mando. 
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AVION DE HAVILLAND “HORNET MOTH 


Motor.—Gipsy Major de 130 ev. 
Utilicación.—Avión de turismo. Cabina cerrada para dos pl 
doble mando; gran amplitud para. equipaje 
Performa 
211 kilómetros a mivel d 
de 5 kilómetros). 148 metro 
por minuto; techo práctico. 4.760, metros. 
Desos y cargas.—Peso vacio, 563 kilog 
cuadrado, 36,2 kilogramos. Capacidad 
Dimension ergadura, 9.96 metros; longitud, 7.56: altura. 1.98: anchura con las al 
plegadas, 2,90. Superficie, 24:45 metros cuadrados. 
Célula. —Construeció: sadera con revestimiento de tela. 
Construcción de madera con revestimiento de tel 
cara al viento, € erodinámico p. 


(Inglaterra) 





:s. una al lado de otra, con 






metros de altura, 176.5 kilómetros: máxima, 
Kilómetros. Recorrido en el despegue (viento 
114 metros. Subida a nivel del mar. 224 metros 
¡mia máxima. 1.310 kilómetros. 

ga, 322; peso total, 855. Carga por metro 
159 litros; de aceite, 9. 








































Los mm 





es del tren giran 





AVION B. F. W. ME. 108 (Alemania.) 


Motor,—Hirth H. M. 8 U de 
Utilización. —Cuatripl 











on los dos asientos anteriores con doble mando. 
kilómetros: minima, 60. Autonomia, 700 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Deso va kilogramos: carga. 490: peso total, 1.050. Carga por metro 
cuadrado. 65.6 kilogramos. por ev.. 4.7 kilogro 
Dimensiones. dura. 10,31 metros; longitud. 5,06. Superficie, 16 metros cuadrados. 
da, cantilever de larguero único de cajón de gran profundidad con costillas que 
forman los bordes de ataque y sa Revestimiento de chapa metálica pulimentada, Ranuras 
Handiey Page en todo el borde de ataque, cuyas secciones exteriores son de funcion: 10 auto- 
mático y las interiores en conjunción con alerones de curvatura que son a os a mano. 
Alerones de curvatura en todo el borde de salida, cuya incide: ¡ega hasta 31 grados; tienen 
un movimiento hacia atrás que en un 8 por 100, spla- 
jados con tun interceptor. 
miento metálico pulimentado. 

































incrementa la superficie s 
e ellos y el ala. Los de alabeo « 
ica wonocoque. C est 


















AVION CAUDRON C. 600 “AIGLON” (Francia.) 


“Bengali-Junior” de 100/12 ev.. cuatro cilindros invertidos. 
deportivo y de turismo. Asientos en tánde: 

O kilómetros; máxima, 215; de at 

ho práctico, 4.000 metros. Autonomí: 






Performances. 
pegue en 100 metros; ate 
tros. Duración, cuatro horas. 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 550 kilogramos: carga, 275 (gasolina y aceite. 100; dos tripulan- 
tes y equipaje, 175): peso total, 825. Carga por metro cuadrado. 57 Kilogramos. Carga por < 
8.25 kilogramos. 
Dimensiones. —Envergadura. 11,38 metros: longitud. 7.62; altura. 2. Superficie, 14.50 metros. 
Clula.—Estructura de dos largueros macizos de abeto y contrapcado; costillas y revestimiento 
también de contrapcado. Alerones de intradós en la sección central del ión de- 
bajo del fuselaje. 
usclaje.—Estructura rectangular de cuatro largu Revestimiento de chapa con- 
trapeada. Planos fijos de cola revestidos de contrapcado y los timones de tel 


je, 55. Des- 
700 kilóme- 



































AVION "SNARK"” (Inglaterra.) 


-D. H. Gipsy Major de 150 cv.. cuatro cilindros invertidos. 

Utilización.—Avión cuatripl de turismo. Cabina cerrada, con asientos aparcados, dispuestos 
para empleo de paracaidas; doble. mando. 

Performances..- Velocidad de crucero. 176 kilom 
licidad “inicial de subida, 213. metcos por. minuto. 
lómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 54% iilog 
aceite, 120; pasajeros y equipaje, 260): peso 
logramos. Carga por caballo, 7.66 kilogramos. s 

Dimonsiones.—Envergadura, 12.96 metros: longitud. 7:5: altura, 2.16. Superficie, 






os: máxima. 196.8; de aterrizaje, 56, Ve- 
Techo. 4.580 metros. Autonomía, 720 ki- 














453 (piloto. 73 kilogramos: gasolina y 


Carga por metro cuadrado, 45,38. ki- 


as 















Célula.—Estructura cantilever de madera con revestimiento de chapa contrapcada. Se come 
pone de tres la central solidaria del fuselaje. 
Fusclaje.—Estructura rectangular de madera con superestructura cónica encima del fuselaje 








para formar la cabina. Cola cantilever. 


AVION CAUDRON "C-580" (Francia.) 


lt “Bengalí” de 140/155 cv.. cuatro cilindros invertidos. Hélice Ratior. 
Avión monoplaza de acrobacia y entrenamiento de ca 
.— Velocidad kilómetros: de cruc 4 
:s de curvatura 
zaje, 95. Techo, 6.600 metros. Veloc 
500 kilómetros. Duración. dos horas 














d0 metros. 262; minima 
grados, 106: de aterri 











ubida, 540 metros por minuto. Autonomia 
Coeficie 


16. 














.s.—Peso vacio. 514.5 kilogr: o com las, ÉS: gaso- 
50): peso total, 710. Carga por metro cuadrado. 79 kilogramos 
—Envergadura, 7.10 mu profundidad máxima del ala. 1.60: profundidad mi- 

















a. d directamente de 
Caudron participantes en la Copa Deutsch. pero para la acrobi 
Fusclaje.—Sección rectans 


tela y chapa metálica. 





AVION SECURITY AIRSTER S-1-A (U. S. A) 


Motor.—Security S-5 de 120 ev 

Utilización.—Avión deportivo y de en 
abierta. Doble mando. 

Performances.—Velocidad de crucero, 161 





una al lado de otra, en cabina 





za. Dos pl 







56. Ve- 








locidad de subida, 335 etros. 
.—Pe Carga por metro 
cuadrado, 33 kilogramos. lad de gasolina, 94 litros; 





de aceite, 11,34 
¡siones.—Envergadura. 12.19 metros: longitud. 7.28: altura. 2.36. Superficie, 22,29 me- 

adrados. 

da. —Estructura de m 









dera y revestimiento de tela, Arriostramiento exterior. Alas ple- 





las ruedas. P 





uselaje.—Estructura de tubo de acero y revestimiento de tela. Frenos 


ontal reglable. Hélice: metálica 
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AVION G. P. 2 (España.) 


Motor.—D. H. Gipsy de 130 ev.. cuatro cilindros invertidos. 
Utilización.—Avión biplaza de turismo con los asientos en tándem: delante el del piloto. Ca- 
bina cerrada. Doble mando. Depósitos suplementarios para vuelos de gran distan 
Performances.—Velocidad de crucero, 200 kilómetros: máxima, 230; minima. 
con depósitos suplementarios, 3.400 kilómetros. 








|. Autonomia 



























esos y cargas.—Peso vacio. 540 kilogramos: carga normal. 350: máxima, 560: peso total nor- 
mal, 990; máximo, 1.200. Carga por metro cuadrado. 55.55 kilogramos. Cas -5l ki 
logramos. Capacidad normal de gasolina, 300 litros: máxima, 600. 
Dimensiones. —Envergadura, 11.60 metros... Superficie. 18 metros cuadrados. 
Estructura de madera... Dos largueros cajón con paredes de lo de abedul. 
orcgón y refuerzos interiores de chapa. Revestimiento de contr. 
Estructura de tubos de acero unidos por soldadura autógena. _ Revestimiento de tela 





poster la y el resto de contrachapado. Tre: 
amortiguadores Dowty de resortes y conos de fricción. 





patas independientes carenadas: 


AVION MARTIN BAKER (Inglaterra.) 


Motor.—Napier Javelin 3 A de 160 ev.. seis cilindros invertidos: refrigeración por aire. 

Ue plaza deportivo o de turismo. Cabina cerrada con asientos en tándem y 
doble mando. Las superficies laterales y el techo son transparentes. 

Performances.—Velocidad de crucero, 225 kilómetros: de aters 

Peso.—Peso total, 1.066 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 11,28 metros: longitud. $.S: anchura con las alas plegada 
via del tren, 2,13. Superficie, 19.3 metros cuadrados. 

Célula. tura cantilever formada por un larguero compuesto de tres tubos equidistantes 
de gran diámetro, unidos entre sí por celosías de tubo. En el interior del larguero se alojan 
dos depósitos de gasolina, de 94 litros de capacidad cada uno. Las costillas son de tubo muy 
fino, se unen a unos collares desmontables que llevan los tubos del larguero. El borde de 
ataque es de chapa metálica y el revestimiento de tela. La estructura es toda ella de acero. 

Fuselaje.—El fuselaje es también de tubo de acero, constituido por cuatro largueros unidos 
por celosía y dos superestructuras de finisimos tubos que dan forma curva al techo y suelo. 








So. 





































AVION KITTY HAWK B-8 (U. S. A.) 


Motor.—Kinner B-5 de 125 ev. de cinco cilindros en estrella, de enfriamiento por aire. 
Utilización. —Avión de turismo, de tres plazas: dos delante. una al lado de otra. y la tercera 
detrás; dos cabinas independientes abiertas. Doble mando. 
Performances.—Velocidad de crucero, 143 Kilómetros; mm 
locidad de subida, 213 metros por minuto: techo. 4.663 metro: 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 534 kilogramos: carga. 350: 
cuadrado, 40,84 kilogramos. Carga por cv.. 7 kilogramos. 
de aceite, 11,34. 
Di 








.. 177: de aterrizaje, 67. Vez 
676 kilómer 
'4.. Carga por metro 
de gasolina, 132 litros; 











Capacida 





Envergadura, 8,61 metros; longitud. 6.98: altura, 2.64. Superficie, 21.66 me- 





.—Estructura de madera de abeto y revestim 
montantes y cintas de acero. 

Fuselaje.—Estructura de tubo de acero y revestimiento de tela. Cola de la misma estructura 
que el fuselaje. 





nto de tela. Arriostramiento exterior de 


AVION R. W. D. 13 (Polonia.) 


Motor.— Walter "Major" de 120/130 ev.. de cuatro cilindros invertidos. 

Utilización.—Avión de turismo triplaza en cabina cerrada. Dos asientos delante, lado a 
lado, con doble mando. Puertas lanzables. Ventilación y calefacción reglable. 

Performances.—Velocidad de crucero. 180 kilómetros: máxima. 210: de aterrizaje, 70. Su- 
bida a 1.000 metros en cuatro minutos y siete segundos. "Techo, 4.200 metros. Autonomía, 900 
kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 530 kilogramos: carga. 360: peso tota 
tro cuadrado. 55,60 kilogramos. Carga por cv.. 6.84 Kilogramos. Capi 
litros. 

Dime 
cuadrados. 

Célula. —Estructura de dos largueros de madera y revestimiento de tela. Ranuras Handley 
Page en el borde de ataque y alerones de cu 

Fusclaje.—Estructura de tubos de acero, solda 














590. Carga por me- 
lad de gasolina, 140 





; altura, 2, 





viones.—Envergadura, 11,50 metros; longitud. 





Superficie, 16 metros 











los. Revestimiento de tela. 





AVION CURTISS-WRIGHT “SPARROW" (U. S. A.) 


Motor.— Lambert R-266 de 90 cv. 

Utilización.—Avión biplaza de turismo. Asientos lado a lado, reglables en longitud y altura. 
Cabina cerrada con ventanas en el techo y paredes. 

Performances.—Velocidad de crucero, 184 kilómetros: máxim: 
metros por minuto. Techo, 5.181 metros. Autonemía normal. 
xima, 1.849, 

Pesos y cargas.—Peso en vacio. 521 kilogramos 
Carga del ala. 49,44 kilogramos por metro cuadrado. C: 
de gasolina, 197 litros. 

Dimensiones.—Envergadura, 10.66 metros: longitud, 7. 
metros cuadrados 

Cólula.—Ala baja cantilever con alerones de alebco y alerones de curvatura que ocupan un 
70 por 100 de la longitud de la envergadura del ala. 











“arga dispomible. 292: peso total. 915 
por ev.. 8.4 kilogramos. Capacidad 








77; altura, 2.18. Superficie del ala, 16.10. 











Fuselaje.—Construcción monocoque, de metal. 

ANFIBIO ARGONAUT "PIRATE” (U. S. A) 
Motor.—Menasco “Pirate C-F" de 125 ev. Cuatro cilindros en línea invertida. Enfriamiento 

Me elización.—Avión de turismo o auxiliar de transporte, con capacidad para dos plazas y 





piloto. 

Performances.—Velocidad de crucero, 167 Kilómetros: máxima, 193: minima, 64. Velocidad de 
subida, 305 metros por minuto: techo. 4.572 metros. Autonomia. 804 kilogramos. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 500 kilogramos: carga. 394: peso total, 894. Carga por metro 
cuadrado, 52 kilogramos. Carga por caballo, 6.50 kilogramos. "Capacidad de gasolina. 151 litros: 
de aceite. 11.35. 

Dimensiones.—Envergadura. 10,76 metros: longitud, 7.92; altura, 2.48... Superficic, 17.15 metros 
cuadrados. 

Célula.—Perfl Clark Y, arriostrada exteriormente con cinta fuselada de acero. El borde de 
ataque va revestido de chapa contrapeada y el resto de tela. 

Canoa. —Construcción semimonocoque de madera. Tren teplegable. 


So 
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AVION PERCIVAL "MEW GULL 1935" (Inglaterra.) 


Motor.—D. H, “Gipsy-Six" de 200 ev.. seis cilindros invertidos. 
Utilización.—Ávión monoplaza de gran velocidad. Cabina cerrada accesible por el techo 
y los costados. Comoartimiento de carga detrás del 
Performances.—Velocidad máxima. 360 kilómetros; de crucero, 304: de 
Velocidad inicial de subida metros por minuto. “Techo. 6.405 metros. Autonow 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 490 kilogramos: carga, 327 (Carga de pago, 91): peso total. 
Carga por metro cuadrado, 112,2 kilogramos. Carga por cv.. 3,9 Kilogramos 
iones.—Envergadura, 7.32 metros; longitud. 6.17; altura, 2.07. Superficic, 7.24 metros. 
lula.— Estructura camtilever” cons por lorgueros de abeto, costillas y revestimiento 
de chapa contrapcada.  Alerones de intradós y los de alabco de compensación dinámica. Mandos 
mente interiores. 
Estructura de abeto y chapa contrape 
lable en vuelo. Mandos y su e 
je de patas cantilever independientes. 












































Cola cantilever; plano horizontal re- 
por cl interior de la estructura. Tren de aterri- 











AVION ARROW "“F” (U. S. A.) 


Motor.—Ford V-8 de automóvil, de ocho cilindros en V: refrigeración por agua. 

Utilización.—Biplaza de turismo económico; cabina abierta de dos asientos lado a lado; doble 
mando. 

Performances.—Velocidad de crucero, 160 kilómetros: máxima, 180: mi 
tico, 4,900 metros. 

Pesos y cargas.—Peso en total, 500 kilogramos. Carga por metro cuadrado. 

idad de gasolina, 75 litros: de 7, 

iensiones.—Envergadura. 9.5 metros: longitud, 6.5: altura, 
tros cuadrados. 
Estructura de dos largueros de madera y revestimiento de tela. Lleva alerones de 
curvatura. —Arriostramiento exterior. 

Fuselaje.—Es de sección rectangular con la superficie superior redondeada. Está construido 
de tubos de acero y revestido de tela. Cola con estructura de tubos de acero, soldados. Frenos 
en las ruedas. Patín de cola con rueda. 








ima, 64. Techo prác- 


-5 kilogramos 





Cay 









2,5. Superficie del ala, 13.9 me- 











AVION MILES SPARROW HAWK (Inglaterra.) 


Motor.—Gipsy Major de alta compresión, o también el Gipsy Major standard de 120/130 cv. 

Utilización.—Biplaza deportivo, con cabina abierta. Se puede convertir fácilmente en mono- 
plaza, cubriendo la cabina delantera. Fué construído para tomar parte en la King's Kup Race 
de 1935. Es nueva versión del avión Miles Hawt-Major. 

Performances.—Velocidad de crucero, a 300 metros. 256 kilómetros; máxima, a 300 metros, 288; 
minima, 67. Autonomia. 667 kilómetros. (Estas cifras son con la cabina anterior vacia.) 

Pesos y cargas.—Peso en vacio, 490 kilogramos; carga, 305 (piloto, 73; gasolina y aceite, 90; 
peso transportable, 142): peso total, 795. Carga por metro cuadrado, 62 kilogramos. 

Dimensiones. 'gadura. : longitud. 7.16; altura, 1,70. Superficie, 12.80 me- 
tros cuadrados. 

Cólula.—Es de construcción caracteristica Miles: estructura de madera y revestimiento de con- 
trapeado. Tiene alerones de curvatura del tipo patentado Miles. 

Fusclaje.—Enteramente construido de madera con revestimiento de contrapcado. Cola canti- 
lever y tren carenado. 




















AVION "T. K. (Inglaterra) 


Motor Gipsy Major. de alta compresión, 140 cv.. cuatro cilindros invertidos. 
Utilización.—Avión rápido de turismo y carreras. Tiene dos asientos en tándem bajo una 

cubierta transparente. Proyectado y construido por los alumnos de la escucla técnica De Ha- 

villand, para tomar parte en la King's Cup 1935. 
Performances.—Velocidad máxima, 278 kilómetros; de aten 
Pesos y cargas.—Peso vac 








je. 97.6. 
gasolina y aceite, 141; carga 
2.1 kilogramos 









490 kilogramos; carga (piloto. 
útil, de pago, 18); peso total, 721. Carga por metro cuadrado, 

Dimensiones. —Envergadura, 9.75 metros; longitud. 6.7. Superficie del ala, 11.61. 

Célula.—Se divide en dos secciones. Estructura de dos largueros de madera unidos entre sí 
por celosía, también de madera. El revestimiento es en el borde de ataque de contrapcado, y 
de tela en el borde de la salida y los alerones. En el interior de las alas van los depósitos de 
gasolina, 

Fuselaje.—De madera: no es completamente rectangular. pues para mayor comodidad y es- 
pacio en el puesto de pilotaje se le han dado a las caras laterales una inclinación de 5 grados. 

















AVION MAGNI VALE (Italia.) 


Motor.—Farina de 130 cv., cinco cilindros. [Capotaje patentado Magní, cuya parte anterior 
cubre los cilindros y la siguiente forma un anillo colector de escape; entre ambas queda un espa- 
cio libre que forma ranura y otra entre el segundo y el fuselaje. 

Utilización. Entrenamiento para caza; monoplaza de cabina abierta, con asiento reglable. 

Performances.—Velocidad máxima. 250 kilómetros: de crucero. 200: minima, 90. Techo prác: 
tico, 7.000 metros. Autonomía, 1.000 kilómetros. o cinco horas. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 450 kilogramos: carga disponibie. 
por metro cuadrado, 71.6 kilogramos. Carga por cw.. 5.58 kilogram 

Dimensiones.—Envergadura, 8,90 metros; longitud. 5,50; altura, 
cuadrados. 

Célula.—Con Mecha muy pronunciada. La estructura es de madera y el revestimiento de con- 
trapcado. Los tornapuntas de arriostramiento, conformados a modo de pequeñas superficies sus- 
tentadoras. El posterior puede girar para servir de freno (patente Magni). 

Fusclaje.—Estructura monocoque, revestimiento de contrapeado; no lleva ningún refuerzo interno. 














peso total, 675. Carga 








Superficie, 10,69 metros 





AVION BUCKER BU 133 "JUNGMEISTER” (Alemania. 


Hirth “H M 6" de 140 ev. a 2.300 revoluciones por minuto. Seis cilindros 
:ación.—Monoplaza de entrenamiento con cabina abierta. 





invertidos. 























Performances.—Velocidad de crucero, 200 kilómetros: máxima, 230: de ater 50. Su- 
bida a 1.000 metros, 3 minutos: a 2.000 metros. 6.7 minutos. __ Autonomía, 500 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 410 kilogramos: carga, 175: peso total, Carga por metro 
cuadrado, 48,8 kilogramos. Carga por 2 kilogramos. Capacidad de combustible. 50 litros. 
Dimensiones.—Envergadura. 6,60 metros; longitud, 6.15: altura, 2.37. Superficie, 12 metros 





cuadrados. 

Célula.—Ala superior en tres secciones con cabaña; alas superior e inferior intercambiables. 
Dos largueros de madera en doble T, costillas de madera, arriostramiento interior. Revestimiento 
de tela. 








Estructura de tubo de acero al cromomolibdeno re- 
ida en su mayor parte de tela. Cola de tubo de acero cromomolíbdeno y revestimiento de 
Timón horizontal con aletas de reglaje. 
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AVION KLEMM “K, L. 35" (Alemania. 


10. cilindros invertidos. 
¡ón de pequeño turismo y entrenamiento. con dos asientos en tándem. Apto 
Cab Doble mando. 
Performances.—Velocidad de crucero. 172 kill . 
1.000 metros en 6,50 minutos. Techo teórico. 3.704 metros. Autonomía, 550 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio, 593 kilogramos: carga. 274: peso total, 667. Carga por metro 
cuadrado, 43.8 kilogramos. Carga por es.. 5.35 kilogramos. Capacidad de gasolina, 90 litros: 
de aceite. 7. 
Dimensiones.—Envergadura, 10.40 metros; longitud. 7.20: altura, 2.05. Superficie, 15.20. 
Célula.—Consta de tres secciones. la central solidaria del fu jando una V invertida, 
lo que permite a las patas del tren de aterrizaje ser sumamente cortas. Estructura de madera y 
revestim 












metros; máxima, jnima. Subida a 


















je.—De tubo de acero con revestimiento de tela, lo mismo que la cola. "Tren de patas 
ilever con ruedas de baja presión. carenadas y con frenos. 





AVION MAUBOUSSIN “CORSAIRE-MAJOR 122” (Francia.) 


att” de 90 ev.. siete cilindros. 
con asientos en tándem. con los mandos de pilotaje en el posterior. 
Puede equiparse con doble um Cabina cerrada. 

Performances.—Velocida 57 kilómetros; máxima a nivel del suelo, 000 
metros de altura, 192; a 4.000 metros. Subida a 360 metros en 1.5 minutos. Techo prác- 

. 7.100 metros. Autonomia, 700 kilómetros. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 360 kilogramos: carga. 260 (gasolina y aceite, 65; tripulac 
carga. 620. Carga por metro cuadrado. 45.6 kilogramos. Carga por ev. 
kilogramos. d de gasolina, 50 litros. 

imensiones.—Envergadura, 1 netros; longitud. 6,78: altura, 2,60. Superficie, 13. 

Célulo.— Estructura camtilever con largueros de abeto, costillas y revestimiento de con- 
trapcado. 

E 















8.26 














—Estructura rectangular de cuatro largueros. Revestimiento de contrapcado. Cola de 
de construcción similar a la co 





mader: 


AVION AERONCA *“C-70" (U. S. A) 


Motor.—Le Blond “70” de 70 ev. (También puede equiparse con motores Le Blond de 
85 cv.. o Warner Junior de 90 ev.) 
ición.—Biplaza de turismo: cabina cerrada con dos asientos lado a lado y doble mando. 
Performance on motor Le Biond .) Velocidad de crucero, 160 kilómetros: máxi- 
ma, 184: mínima. 80. Velocidad inicial de subida. 136 metros por minuto. "Techo práctico, 
3.962 metros. Autonomía, cinco horas. 

Pesos y carga (Con motor Le Blond de cv.1 Peso vacio, 341 kilogramos: carga dispo- 
nible, 340 (carga de pago. 132): peso total. 6SI.. Carga por metro cuadrado, Kilogramos. 
Carga por ev., 9.5 kilogramos. 

Dimensiones.—Envergadura, 10 metros: longitud. 6.6: altura. 2. Superficie del ala, 13 metros 



























llever de un solo tramo. Consta de tres secciones. Su estructura es 





AVION PORTERFIELD “FLYABOUT" (U. S. A.) 


—Le Blond 70 de 70 ev.. cinco cilindros en estrell 
Avión biplaza deportivo y de turismo. As 
bina cerrada con doble mando. 

Performances.—Velocidad de crucero, 161 kilómetros: máxima. 193: di 
dad de subida, 243 metros por minuto; techo, 4.576 metros. Autonomía, 506 kilómetros. 

Pesos y cargus.—Peso vacio. 340 kilogramos; ca peso total. 560. Carga por metro 
cuadrado, 41.6 kilogramos. Carga por caballo, 7.97 kilogramos. Capacidad de gasolina, 64 li- 
tros; de aceite, 9,45. 
















rgadura, 9.75 metros; 
Célula. —Estructura de largueros y costi 
lado de Revestimiento de tela. 

Fusclaje,—De tubo de acero cromomolibdeno. Asientos en tándem con doble mando; cabina 
cerdada. Cola de tubo de acero cromomolibdeno y revestimiento de tela. Plano horizontal de 
cola reglable en vuelo. 


longitud. 6.09: altura, 2. Superficie, 13:45 metros. 
's de abeto. Arriostramiento exterior de tubo fuse- 





AVION BROWN "MILES ATWOOD SPECIAL” (U. S. A) 


1asco C4S de 150 ev. refrigeración por aire. Para carreras lleva motor de 







Avión monoplaza de carreras. 
elocidad máxima. 356 kilómetros: de aterri : 
Peso vacio, 336 kilogramos: carga. 174; peso total, 510. Carga por metro 
¿32 por caballo, 2.30 kilogramos. Capacidad de gasolina, 75 litros: 








cuadrado, 100 kilogramos. 
11,34. 









ros: longitud, 5.10. Superficie. 4.60 metros cuadrados. 
Célula. —Estructura de dos largueros macizos de madera de abeto y costillas de la misma ma- 
dera y de tilo americano; revestimiento de tela. En el tipo de carreras el perfil del ala es tipo 
Cuetiss de borde de ataque delgado. Lleva arriostramiento exterior de cinta fusclada de acero. 
Los alerones son de madera. 

Fusclaje.—Estructura de tubos de acero, soldados. Superestructura de madera y revestimiento 
de tela, "Tren Ajo. 

















AVION PATTIST-WALRAVEN (Indias Holandesas.) 





y cinco segundo 
eso vacio, 309 kilogramos; € 
5. Carga por metro cuad 


wergadura, 9.34 longitud, 6.30: altura, 2,20. Superficie. 10 metros. 
de madera con revestimiento de chapa contrapcada y tela 
Estructura rectangular de tubos de acero, soldados. :o anterior revestido de 
luminio y contrapcado y el posterior de tela. Cola de tubo de acero con revestimiento 
de tela._ Los planos horizontales arriostrados al fuselaje y elevados hasta la mitad de los verti- 
cales. Plano fijo hos 1 reglable en vuelo. Las articulaciones del tren son tipo cardan. 












155; gasolina y ace 
ja por evo. 6,5 kilo- 


(tripulantes. 
ilogramos. Ca 
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AVION GUINEA-SERVERT 2 DDM (España.) 


Motor.—Pobjoy de 75 cv.. cinco cilindros en estrella. Hélice Guinea Ses 
cantoneras metálicas: construida ex profeso para la vel de crucero. 
—Biplaza de turismo: cabína cerrada; asientos | lado, doble mando. 
—Velocidad de crucero (0.8 de la potenci 195 kilómetros: máxima. 
Recorrido de despegue, 90 metros Subida a 1.000 metros 
en tres minutos y cinco segundos. _Autonomia, 600 
Pesos y cargas.—Peso 305 kilogra 
62 litros; de aceite, 
imensiones.—Envergadura, 10.36 metros; longitud, 7.26: altura, 2.40. 
Perfil Clark Y, de planta rectangular con los extremos redondeados, Estructura de 
'os cajón de madera arriostrados con tubo de dural y cuerdas de piano. 
Estructura de tubos de acero soldados a la autógena, arriostrada con cuerda de 
nones de tubo de acero y revestimiento de tela. "Tren sín eje mi amortiguadores, rue- 
das de baja presión. 





de madera con 


















mos: carga, 245; peso total, 550. Capacid 





lad de gaso- 
















AVION "BATA-LONEK” (Checoslovaquia) 


Motor.—Persyde 45-50 ev.. cuatro cilindros; refrigeración por aire. 

Utilización. —Avión biplaza de cabina cerrada, de transporte ligero, turismo económico y en- 
trenamiento. Asientos en tándem; doble mando. Ha efectuado ya las pruebas oficiales, pero no 
empezará su fabricación en serie hasta que haya realizado el prototipo mil horas de vuelo. 

Performances.—Velocidad de cruecro. 130 Kilómetros: máxima, 150: .. 60. Subida 
a 420 metros en tres minutos. Autonomía, 420 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso en vacio. 
36.6 kilogramos por metro cuadr 

































Di 10 metros; longitud. 7,68: altura, 1.86. Superficie del al. 

Ce + de madera, que arranca de los costados inferiores del fuselaje. 
Su planta es de forma vidal. Su profundidad y espesor van en disminución hacia los ex- 
trcmos 





Fusclaje.—De sección rectangular, con la superficie superior abombada. Las dos cabinas, dis- 
puestas en tándem, están completamente cerradas por una cubierta transparente e incombustible. 





AVION WILEY POST MOD. A (U. S. A.) 


Mortor.—Stranghan AL 1000 (Ford Mod. 1 A) de 40 ev. 

Utilización.—Avión de enseñanza y deportivo. Dos asientos. wno al lado del otro, en ca- 
bina abierta. Doble mando. 

Performances.—Velocidad de crucero, 112 kilómetros: máxima, 128; de aterrizaje. 40. Velo- 
cidad de subida, 182 metros por minuto; techo. 3.048 metros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio, 263 kilogramos: carga. 185; peso 4 
cuadrado, 23.42 kilogramos. Carga por caballo, 11.33 kilogramos. 








al. 448. Carga por metro 
ipacidad de gasolina, 25.5 








idura, 8,68 metros: longitud. 6.01: altura, 2.33. Superficie. 12,81 metros 





cuadrados. 
Célula. —Estructura de abeto y chapa contrapeada de caoba; arriostramiento exterior de tubo y 

cables de acero. Revestimiento de tela. 

uselaje.—Estructura de tubo de acero cromomolibdeno y revestimiento de tela. Cola de la 

misma estructura y revestimiento que el fusel 











AVIONES WELCH "O W 5 M” y "O W7M” (U. S. A) 


Motor.—Continental A-40 de 37 ev. para el modelo 5 M y motor Welch O-2 de 45 ev. para 
el avión 7 M. 
Utilización.—Avión deportivo o de turismo. El tipo 5 M es monoplaza de cabina abierta 
y el 7 M biplaza de cabma cerrada. 
Perjormances.—Velocidad de crucero, 137 kilómetros; máxima, 150; aje. 46. Ve- 
locidad de subida, 137 metros por minuto: techo. 3.396 
Pesos y cargas.—Paso vacio, 245 
cuadrado, 32.2 kilogramos 
de aceite, 3,78. 
Dimensiones.—Envergadura, 10.46 metros; longitud, 6.4: altura, 1.72. Superficie, 1 
cuadrados. 
Estructura de largueros de abeto. costillas de tilo y arriostramiento interior de 
duraluminio y cables. Arriostramiento exterior de tubos de acero cromomolibdeno. 
Fuselaje.—Estructura de tubo de acero y revestimiento de tela. 














:rga por metro 
de gasolina, 30 litros; 





2.63 metros 











AVION LEOPOLDOFF “COLIBRI (Francia.) 


Motor.—Salmson 9 Ad de 40 cv., mueve cilindros en estrella, 

Utilización.—Avión biplaza con dos asientos en tándem. Doble mando. Cabina abierta. El 
puesto de pilotaje principal, delante. 

Performances.—Velocidad máxima. 122 kilómetros: minima. 60: de aterrizaje. 45. Subida a 
1.000 metros, 7.20 minutos. "Techo práctico, 4.500 metros. Autonomia, 500 kilómetros. 

Pesos y cargas.—Peso vacio. 245 kilogramos: carca. 195: peso total. $40. Carga por metro 
cuadrado, 26.6 kilogramos. — Carga por ev.. 11 kilogramos 

Dimensiones.—Envergadura, 5.95 metros: longitud. 5,95: altura, 2.10. Superficie, 16.5 metros 
cuadrados. 

Célula.—La sección central constituye el depósito de gasolina, sostenido sobre el fuselaje 
por montantes de tubo de acero. La estructura es de abeto y contrapeado. El revestimiento es 
de tela. Lleva alerones. en el plano inferior solamente. 

«claje.—Tiene estructura rectangular con armazón de abeto y reves 
Cola arriostrada, de estructura como la del fuselaje. 





























siento de contrapcado. 





AVION NATIONAL "BLUEBIRD” (U. S. A) 





.. de cabina abierta. 
Performances.—Velocidad de crucero, 123 kilómetros: máxima, 137; de aterrizaje, 43, Ve- 
locidad de subida, 149 metros por minuto; techo. 4.267 metros. Autonomia a la velocidad de 
crucero, 502 kilómetros. 





Pesos y cargas.—Peso vacio, 204 kilogramos; carga, 204; peso tota 

cuadrado, 25 kilogramos. Capacidad de gasolina. 35 litros: 
Dimensiones. 

sadrados. 





/08. Carga por metro 
de aceite. 5. 
altura, 2.43. Superficie, 16.25 me- 





invergadura, 10.96 metros; longitud. 6.09; 





tros 
Celu uctura de largueros macizos de abeto; costillas también de abeto y revestimiento 
de tela. Se compone el ala de dos Secciones que se apoyan sobre una V invertida que forma 
el dorso del fuselaje. Arriostramiento de cables de acero. 
Fusclaje.—Estructura de tubo de acero y revestimiento de tela. El fuselaje tiene forma de 
barquilla que se prolonga en viga delgada para sostener los planos de cola. 
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AVION ROSE PARRAKEET A-1 (U. S. A) 


Motor.—Continental A-40 de 37 ev. Cuatro cilindros horizontales opuestos dos a dos, de 
enfriamiento por ire. 

tilización.—Avión deportivo, monoplaza. en cabina abierta. 

Performances.—Velocidad de crucero, 138 kilómetros; máxima, 161; de aterrizaje, 48. Ve- 
locidad de subida, 228 metros por minuto: techo. 3 Artonomía. 547 kilómetros. 

esos y cargas. —Peso vacio. 186 kilogramos; <. peso total. 306. Carga por metro 
cuadrado, 25,30 kilogramos. Carga por cv.. 8.24 kilogramos. Capacidad de gasolina. 37.85 
litros; de aceite. 3.78, natal 
Dimensiones.—Envergadura, 6.09 metros: longitud. 5.33: 



















de largueros aña 
Revestimiento de tela con el borde de 


Alerones en los planos 
inferiores solamente. e 





icero cromomolibdeno y el revestimiento de tela. 


AVION B, A. C. “DRONE" (Inglaterra.) 


Motor.—Douglos de 750 cv.. de dos cilindros horizontales opuestos. 
Uil ro deportivo. E 
Performances.—Velocidad de crucero, 96 kilómetros: máxima. 11 

dad inicial de subida. 116 metros por minuto. "Techo práctico. 3. 

velocidad de crucero, 480 kilómeros. 

esos y cargas.—Peso vacio, 176 kilogramos: piloto, 73; equipajes. 14: 
kilogramos. Carga del ramos por metro cundrad 

io envergadura, 12 6.65; longitud con las a 

15.9 metros cuadrados. 

su centro en una elevación del fuselaje. 

laje lleva un par de montantes de arriostramiento. La estructura es de ma 

que de contrapcado y el revestimiento de tela. 
Fuselaje.—Tiene forma rectangular con techo cónico. Su armazón es de madera y el revesti- 
miento de contrapcado. 
























ss plegadas. 8.48; 








A cada lado del fuse 
el borde de ata- 





AVION CARDEN-BAYNES (Inglaterra.) 


Carden-Willices de 2.5 € 
in. —Avión velero monopii 
interior del fuselaje. 
Performances.—Angulo de planeo con el motor eclipsado 1 : 24. Velocidad vertical de des- 
censo O componente vertical del viento necesaria para el vuelo horizontal, 0,67 metros por se- 
gundo. Velocidad normal de vuelo con el motor retractado, 56-64 kilómetros: velocidad de 
¡zaje, 40 kilómetros por hora. 
Pesos y cargas.—Peso vacio. 140 kilogram 
cuadradro, 20 kilogramos. [Carga por ev.. 90, 
Dimensiones. —Envergadura. 13.8 metros; longitud, 
,.—Estructura cantilever.. Dividida 
extremidad. Un larguero princi 
desmontar rápidamente por la raíz sin tocar 
Fuselaje.—Estructura de sección oval, de abeto y revestimiento total de contrapcado, 





un cilindro invertido; refrigerado por aire 
-a, con motor «wxiliar eclípsable, con la hélice en cl 











carga, 87; peso cargado, 227. Carga por metro 
Kilogramos. 
1; altura, 1; 





11,15 metros. 





Sueperficie, 















AVION ULTRALIGERO “TIPSY S.” (Bélgica.) 


Motor.—Douglas de 600 ev.. dos cilindros horizontales opuestos. refrigerado por aire. 

Utilización.—Monoplaza de turismo y deportrzo 

Performances.— Velocidad de crucero, 112 kilómetros: máxima, 128; minima, 6%. Recorrido de 
despegue, 146 metros: 

Pesos y cargas. 30 kilogramos 
lina y aceite para cuatro horas, 

26 kilogramos. 
-nsiones.—Envergadura, 7 metros: longitud, 5.2; altura, 1,2. Superficie, 92 metros cua- 











carga. 111 (piloto y paracaidas. 82 kilo. 
4): peso total, 241. Carga por me- 









Céluta.—Perfil R. A. F. 48. y en las proximidades de la raiz, R. A. F. 35 y 28. El 
larguero principal de sección en [se ha en la parte más profunda del ala y largueros 
es en sección de cajón. El revestimiento es de tela. 

«elaje.—Consta de cuadernas transversales unidas por cuatro largueros de madera y va 
totalmente revestido por una capa resistente de contrapeado. 











AVION MIGNET “POU DU CIEL” (Francia.) 


Motor.—Aubier 6 Dunne 540 c. c. de 17 ev.. de dos cilind: 
Puede emplearse cualquier otro motor sim 
Utilización. —Avión monoplaza, económico. para deporte. Apto para ser construido por los 
clubs y por simples aficionados. Se pilota con una sola palanca que acciona por su movimiento 
lateral el timón de dirección. y por su movimiento atrás y adelante aumenta y disminuye la ín- 
cidencia del plano principal, obteniéndose el mando de profundidad. 
Performances.—Velocidad de crucero, 80 kilómetros: máxima, 100. Subida a 1.000 metros en 
y nueve minutos. Recorrido de despegue, 100 metros. 
Peso.—Vacio, 100 kilogramos. Capacidad de gasolina. 21 
Dimensiones.—Envergadura, 6 metros; anchura de la col 
tud, 3. 
“Clula.—Consta de dos planos en tándem, de distinta envergadura, pero de igual profundidad. 
Entre ambos queda una ranura variable por ser móvil el plano anterior. Carece de alerones. 
'Fusclaje.—Estructura de madera. como el ala, y revestimiento de contrachapado. 


s en linea invertida; enfriamiento 








por 














di 





; cuerda de las alas. 1 





longí- 








AUTOGIRO WESTLAND C. L. 20 (patente Cierva) (Inglaterra.) 


Motor.—Pobjoy “Niagara” de 90 cv.. siete cilindros. 
Utilización. —Autogiro deportivo y de turismo. 
Dimensiones.—Diámetro del rotor. 10,37 metros: longitud. 
Rotor.—De tres palas. De mando directo por una sola palanc: 

rámide reducida a dos montantes fusclados dispuestos en tindem 

medio de Palas plegables. 

Fusclaje.—Estructura triangular metálica con resestimiento de tela. La palanca de mando del 
sotor arranca del techo de la cabina, desde donde se articula por una cardan con otra que nace 
del rotor; la transmisión del mando se aparta algo del mecanismo antes conocido. La cola se 
compone de un plano fijo horizontal de mcidencia reglable. Los planos de deriva son tres: el 
central con una pequ de reglaje. El tren de aterrizaje es de vía muy ancha. con amor- 
tiguadores de gran carrera y clasticid absorber el choque del descerso vertical. _ El tubo 
:scape termina bajo el fuselaje por detrás de la cabina. contribuyendo al silencio. El acceso 
a la cabina se efectúa por dos amplias puertas laterales. 





lado en cabina cerrada 
3,13. 

montado sobre una pi- 
arriostrados al fusclaje por 
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Vuelo Sin Motor 





Vuelo a vela nocturno en 


Por T. WASILIJEW 
¡De «Der Segelflieger» 10-1935) 


L vuelo a vela nocturno ya ha sido practicado alguna que 
otra vez en distintos paises; pero el hecho de que ocasio- 
nalmente en las horas de la noche exista suficiente viento ascen- 
dente para mantenerse en el aire, no significa por sí solo una 
notable ampliación de nuestras posibilidades volovelísticas. 
No se trata de volar por casualidad en una noche que se presen- 
ten especiales circunstancias favorables, sino de buscar aquellas 
posibilidades que permitan realizar con regularidad los vuelos 
a vela nocturnos, es decir, se trata de buscar un tipo de ascen- 
dencias que pueda ser utilizado en relación con las condiciones 
meteorológicas normales o predominantes. 

Como ya hemos dicho, los vuelos a vela nocturnos realizados 
hasta ahora fueron, en más o en menos, la consecuencia de cir- 
cunstancias favorables. Esto mismo parecía suceder con los 
vuelos realizados en Bezmiechowa en el otoño de 1934, hasta 
que por repetición de los vuelos se llegó a conclusiones bastan- 
te generales. Los vuelos no se efectuaban sólo de noche, sino 
también al anochecer. Al principio se supuso que estos vuelos, 
realizados con un viento insuficiente para un vuelo en ladera 
puro, eran el resultado de una térmica procedente de los bos- 
ques (drimotérmica) de las laderas, que en el caso citado actua- 
rian como acumuladores de calor; pero ya las primeras obser- 
vaciones que se hicieron obligaron a desechar totalmente esta 
sencilla explicación. 

El día 20 de septiembre, un poco antes de ponerse el sol, 
inició un vuelo el piloto Mynarski con el propósito de aprove- 
char la térmica eventual del bosque, y de modo inesperado 
alcanzó su velero una altura considerable. En vista de esto el 
piloto Zabski despegó con otro velero permaneciendo en el aire 
cinco horas y media, mientras que el primero había aterrizado 
a las cuatro horas de vuelo. En consecuencia, la Dirección de 
la Escuela de Vuelo sin Motor se propuso investigar a fondo 
este curioso fenómeno. 

En el curso del mes de octubre se realizaron todavía varios 














4) 
a 
Fig. 1. El primer barograma corresponde a un vuelo a vela nocturno; ob- 


sérvese la extraordinaria regularidad del viento ascendente. El segundo 
corresponde a un vuelo en ladera con viento débil y uniforme. El tercero 
pertenece a un vuelo en ladera con térmica diurn: 





vuelos totalmente nocturnos, de los cuales uno se efectuó el 29 
de dicho mes entre las dos horas y cincuenta y seis minutos y 
las tres horas y treinta minutos. De todos estos vuelos, 10 du- 
raron alrededor de una hora, y ocho, más de dos horas. 

En este estado las cosas se recurrió a la investigación cienti- 


fica, El Institu- 
to para la Inves- 
tigación Científi- 
ca del vuelo a 
vela en Lwow, 
de acuerdo con la 
Sección de Geo- 
física de la Uni- 
versidad, envió 
al Dr. A. Ko- 
chánski, y éste 
comenzó en se- 
guida el estudio 
de la cuestión. 

El resultado de 
las investigacio- 
nestal comose ha 
publicado en la 
revista Lwowshkie 
Czasopismo Lot- 
micse (Revista 
de Aviación de 
Lwow) es el si. 
guiente 

Antes de ocu- 
parnos directa- 
mente de la ex- 
plicación de las 
ascendencias que 
hacían posibles 
nuestros vuelos, 
hemos de decir 
algo sobre su ca- 
rácter. Lo pri- 
mero que llama 
la atención es la extraordinaria regularidad del viento ascenden- 
te reconocida en seguida en los barogramas (véase la fig. 1, ba- 
rograma 1), pues aun en los vuelos en ladera con ascendencias 
de la mayor regularidad oscila algo la altura de vuelo (fig. 1, ba- 
rograma 2). El terreno de Bezmiechowa tiene en diversos pun- 
tos diferente pendiente y características especiales, y esto hace 
que la intensidad de la componente vertical de la velocidad 
del viento de ladera no sea en todas partes la misma; si al viento 
de ladera se suma la térmica, las oscilaciones se hacen mayores 
(véase la fig. 1, barograma 3). 

En los vuelos a vela nocturnos efectuados en Bezmiechowa, 
la altura de vuelo permanece casi invariable y el ganar o per- 
der altura sucede de un modo extraordinariamente tranquilo y 
progresivo. 

Respecto a las condiciones bajo las cuales han sido realizados 
los vuelos hay que decir que hacia el anochecer predomina 
corrientemente una ligera ascendencia que condiciona una velo- 
cidad de salida de 0,1 a 0,2 metros por segundo, y, sólo por ex- 
cepción, de 0,5 metros por segundo. La altura alcanzada oscila 
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Fig. 2. Gráfico de los vientos dominantes en el te- 
rreno de vuelo y sus alrededores durante el día y 
la noche. Las flechas negras indican corrientes 
frias; las de doble trazo, corrientes calientes. Las 
isotermas están dibujadas con trazo grueso. Los 
límites de los terrenos de bosque están marcados 
con pequeños circulos. Las cifras romanas 1, II y 
Jl representan los puntos principales de observa- 
ción. Las letras C y /) señalan los puntos de des- 
pegue en la cima del monte. 
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entre 150 y 300 metros, Hacia las once de la noche hubieron de 
ser interrumpidos los vuelos la mayoria de las veces. Es de 
hacer notar que en los días anteriores a la realización de los 
vuelos dominaban vientos del Suroeste. También hemos de 
destacar algunos fenómenos que más tarde servirán para la 
comprensión del fenómeno estudiado. 

En casi todas las estaciones del año se presenta en Bezmie- 




















Fig. 3. Curso de la temperatura en Bezmiechowa en los días 4 y 5 


de octubre de 1934. 


chowa, hacia el anochecer, el llamado viento de montaña, fenó- 
meno observado también con frecuencia en otros montes. Es 
un hecho bien sabido que en las horas del anochecer y durante 
la noche las colinas y picos situados a buena altura irradian 
muy enérgicamente el calor que acumularon durante el día, 
originando así un enfriamiento de las masas de aire que sobre 
ellos yacen. La capa de aire que se encuentra en contacto 
con esta fría superficie del suelo se hace más pesada que las 
masas de aire que la rodean, y desciende, por lo tanto, hacia el 
valle. Es interesante observar cómo este aire frio corre por 
todos los accidentes del terreno como si fuese agua. Bajo toda 
clase de condiciones meteorológicas se puede comprobar la 
existencia de tales movimientos del aire en Bezmiechowa, y, 
como se puede ver claramente por la figura 2, la dirección de 
estas corrientes sobre el terreno de vuelo es opuesta a la direc- 
ción del viento. La velocidad de estas corrientes, que van del 
todo pegadas al suelo, es en promedio de 1,6 metros por segun- 
do, alcanzando por excepción un valor máximo de 3,5 metros 
por segundo. 

A juzgar por las mediciones de los meteorólogos esta co- 
rriente comienza hacia las cinco de la tarde, y da origen a que 
entre el valle, hacia donde se dirige el aire frio, y la colina, 
donde se reúnen constantemente masas de aire no enfriadas, se 
establezca por lo general una diferencia de temperatura de 
45 grados centígrados, por lo cual se manifiesta una inversión. 








Fig. 4. Los movimientos del aire durante la noche. En el valle se acumu- 

la el aire frio. Los goerones de aire friv (dibujados en rayado) se deslizan 

Nacia el valle. Las lechas en trazo doble representan el viento y las as- 
cendencias de compensación, 








Después de algunas oscilaciones esta inversión desaparece hacia 
las once de la noche (fig. 3)- 

La afluencia de masas de aire frio, aun cuando una cierta 
parte se escapan del valle, produce un desplazamiento de los 
estratos superiores o ascendencia de compensación que empuja 
hacia arriba el aire que yace sobre el valle. Además, los gi- 
gantescos «goterones de aire frio> que resbalan por la pendiente 


86 


Febrero 1936 


levantan por su frente masas no poco considerables de aire 
(véase la fig. 4). 

Para que de este modo se origine la ascendencia han de cum= 
plirse ciertas condiciones. Por ejemplo: un viento demasiado 
fuerte perturba el descenso del aire frio, de modo que en tal 
caso sólo se puede hablar de un viento de ladera puro. Es, sin 
embargo, curioso que aun en este caso la turbulencia del aire 
está muy disminuida; esto habrá que atribuirlo, con toda proba- 
bilidad, a que las masas de aire frio existentes en mayor o me- 
nor cantidad sobre el valle igualan los desniveles del terreno. 

De lo anteriormente dicho se desprende que, en este caso, 
no se puede hablar de una influencia térmica del bosque como 
acumulador de energía, aun cuando muchos volovelistas han 
creido que esto ocurría en circunstancias análogas. Si su hi- 
pótesis fuese cierta el viento ascendente dominaría sobre el 
bosque, mientras que sobre el valle despejado existiría una co- 
rriente descendente; pero en Bezmiechowa no se ha podido 
comprobar ninguno de estos fenómenos. 

Para la mejor comprensión del proceso utili 
otra ilustración gráfica. En la figura 5 vemos un corte del te. 
rreno entre los puntos II y III. Como puede verse en la fi- 
gura 4, la distancia entre estos dos puntos está en su mayor 
parte ocupada por bosque. Ahora bien, en la figura 5 se seña- 
la que en la parte central, en el bosque, yace un gran goterón 
o masa de aire frio que se desliza hacia el valle. En consecuen- 
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zaremos todavia 
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Fig. 5. Sección del terreno de vuelo entre los puntos II y III (véase la fig 

ra 2). Desde el bosque se deslizan hacia el valle masas de aire frio. 

¡echa en negro señala la dirección del viento. Las Mechas en doble trazo 
representan las corrientes de aire frio. 











cia, si hablamos de drimotérmica no podrian existir en tal lugar 
masas de aire frio. 

Los estudios de otros investigadores extranjeros han demos- 
trado que, en la mayoría de los casos, estas corrientes de aire 
en las montañas tienen una gran duración y persisten durante 
toda la noche, y aun, a veces, hasta después de romper el día; 
pero, como ya antes se ha dicho, en Bezmiechowa suele inte- 
rrumpirse el proceso hacia las once de la noche. La causa debe 
de ser un aumento considerable de la intensidad del viento que 
se observa corrientemente en Bezmiechowa hacia esa hora. 
La influencia anuladora del viento intenso ya se ha explicado 
anteriormente, También juega un cierto papel en esto el má- 
ximo de nubosidad nocturno, que se presenta entre las diez y 
doce de la noche. 

Aquellos vuelos nocturnos que han sido sometidos a una in- 
vestigación sistemática nos llevan a la conclusión de que la 
componente vertical del viento ascendente de compensación 
significa en promedio de 0,8 a 0,9 metros por segundo. Este 
valor concuerda con el valor teórico calculado aproximadamen- 
te a base de sencillas premisas. 

La investigación de este nuevo tipo de ascendencias tiene su 
importancia para el desarrollo del vuelo sin motor. Queremos 
recordar aquí las palabras de Wolf Hirth cuando prometió ha- 
cer una visita a Varsovia volando desde Alemania en velero en 
un viaje de dos días, «haciendo noche> sobre una ladera, y rea- 
nudando al salir el sol la segunda etapa. 

Aparte de lo que significa la conquista de la noche para el vue- 
lo a vela, no hay que olvidar la belleza indescriptible del espec- 
táculo de los grandes pájaros silenciosos volando bajo el claro 
de luna y cerniéndose sobre los dormidos valles. 
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El vuelo sin motor en Turquía 





Tirk Kusu (Ave tu 
lo sin motor en la 
jastantes 
la colaboraci 





jación del Deporte Aéreo en 
que 
ón personal del Presidente de la Repú- 
entantes del sección 





meses 





nació miento en 





este me 








quía con 
blica y varios repre 





sobierno. Di 
cuenta hoy con umos 300 miembros, entre los cuales 






Además de la sección central en Ankara, se van 
formando grupos en todas las grandes ciudades del país. 
Tanto la dirección 


pocas señoritas. 





técnica como la enseñanza están en 
nos de Kusia ha regalado también al 
Estado turco los planeadores de escuela y los veleros, en un total 
de siete aparatos: cinco plancadores de tipo Zógling muy mejo- 


rado y de construcción muy sólida; un velero biplaza con doble 


ma- 





dos volovelistas ruso: 


mando, que en su construcción recuerda al tipo Austria de Kron- 
feld, y un velero de gran vuelo y acrobacia. También se han 
construido en la fábrica de aviones turca de Rayseri dos planca- 
dores basados en um tipo ruso. Al mismo tiempo cuenta el grupo 
con dos aviones con motor: un Caudron 19 y um avión ruso, para 





días los alumnos 





:ndolos a la ciudad al 
¿l campo está desprovisto de todo ¿ mal 
de Ankara. 
Tanto para la práctica del vuelo como para la concesión de ti- 
tulos se siguen los reglamentos de la F. A. L El 
propiamente dicho es muy propio para los vuelo 
entrenamiento hasta la cat 
sector Norte- 


al campo de vuclo, devol 





anochecer. 





bol o 








debido al carácter e: 





stepario de los alrededores 











“ampo de vuelo 
y 








de escucla 








B, cu 





-goria 





ando el viento sopla del 
Este, que es lo que ocurre casi todo el año; pero 
ya no lo es tanto para los vuclos a y No 
obstante, ya con vientos de seis a ocho metros por segundo se 
pueden efectuar vuelos de ladera. La máxima duración de vuclo 
hasta ahora alcanzada ha sido de cincuenta y cinco minutos. La 
térmica juega un papel considerable en estos vuelos realizados en 
pendientes de tan poca altura. 








la de mayor entidad. 








Interesante y nuevo es el hecho de que los instructores rusos 
enseñen al mismo tiempo a volar y a saltar con paracaídas. Para 
cada alumno es obligatorio realizar diez saltos con paracaídas, 
de los cuales por lo menos tres se verifican con apertura auto- 


vuelos remolcados y lanzamientos con paracaídas. 





Este material 
un tercer edificio se encu 
y una oficina. 
del suelo de 3o metro 
tud, está a nada m 
parte Norte. 








s de altura 








albergado en dos espaciosos hangare 
ntran los talleres, un cuarto de botiquín 
El terreno de vuelo, formado por una ondulación 
unos dos kilómetros de long 
¡s que siete kilómetros de la capital 
Un automóvil, propiedad del grupo, lle 








mática y los demás con apertura a mano. 


El equipo de lanza- 


En miento (Irvin norteamericano) se compone de dos paracaídas: 
wmo de 63 metros cuadrados de superficic, sujeto a la espalda, 
y otro pequeño de reserva para colocar delante. 
ruso, Romanof, que dirige la enseñanza de esta s 
su haber un vuelo a vela de tr 
realizado en Crimea. 


El instructor 
cción tiene en 
dos horas de duració: 








nta y 





Hidrovelero de gran vuelo «D-Seeadler» 





Primer plano del hidrovelero de gran vuelo D-Seeadler. En la fotografía se puede observar 
claramente la forma de inflexión del ala y la perfecta adaptación acrodinámica de la sección de 
enlace entre la raíz del ala y el fuselaje. 


Dimensiones. —Envergadura, 17,36 me 
tros; anchura del fuselaje, 1,10 metro: 
perficic alar, 18 metros cuadrados. 

Pesos y curgas—Peso en vacio, 240 kilo- 
gramos; carga alar, 18 kilogramos por 
metro cuadrado. 

Perjormances. Velocidad de despegue 
en el agua, 52 kilómetros por hora; ángulo 
de planco, 1: 16. 

Este hidrovelero fué proyectado y cons- 
truido por Hans Jakobs, director de la 
sección de vuelo a vela del D. FS. en el 
aeropuerto de Darmstadt. Las pruebas de 
vuelo fueron realizadas con Hanna Reitsch, 
como piloto, en Chiemsce y Bodense 
dirigidas por el constructor. La fabrica 

¡ón corre a cargo de la casa Sehleicher, 
de Poppenhansen, según planos del D. Fl 
Para la construcción del Secadler ( 
1 marina), el D. FS. partió de la idea 
de crear un velero que pudiese amarar y 
aterrizar indistintamente, y al mismo tiem- 







































po fuese tan apto para el vuelo que pudiera 
realizar vuelos térmicos y de distancia. 
Dadas estas condiciones, el avión no sólo 
es empleable exclusivamente como marino, 
sino que puede utilizarse para vuelos en 
ladera o en acrodromo. En consecuencia, 
este velero, además del ss que presen 
ta desde el punto de vista de la investi- 
vación, será muy conveniente para aquellos 
grupos de volovelistas que no dispongan 
de um campo de vuelo apropiado, pero Si 
tenean próximo un lago de suficiente ex- 
tensión superficial. 

La idea del hidrovelero tan antigua 
como el mismo vuclo sin motor, pero nin- 
guno de los prototipos existentes podía 
servir de modclo para la construcción del 
hidrovelero de gran vuclo, ¡ 
sitos de estabilidad y navegabilid 
nas habían de ser satisfechos en su mayor 
parte a costa de las cualidades de vuelo. 
Por otra parte, si se piensa nada más que 
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en las condiciones marineras se corre el 
pelioro de que la célula se averic por muy 
pequeño que sea el oleaje. Un prototipo 
de hidrovelero será siempre una fórmula 
de transacción, pues los requisitos de na- 
vegabilidad y estabilidad marinas casan 
mal con los requisitos de mínima resisten- 
cia al avance en vuelo. Entr2 toda una se- 

















de proyectos resultó ser el más conve- 
niente este que ahora nos ccupa. 
Como soluciones posibles se tomaron 





en consideración las siguientes: canoa 
muy pequeña con grandes Motadores 
auxiliares; canoa con semialas fotadoras 
Doruier (las denominadas Dornicrstum- 
meln); canoa grande con pequeños Motado- 
res auxiliares. La primera no fué admi- 
tida por sus malas condiciones marineras 
y los esfuerzos adicionales a que el ala 
queda sometida por los grandes fotadores 
auxiliares, — Respecto a la segunda solu- 
ción, resulta que las semialas Motadoras 
Dornier ejercen una desfavorable influencia 
acrodinámica a causa de la poca distancia 
que las separa del ala. La tercera solu- 
ción, o sea la adoptada, es la que mejore: 
condiciones hidro y acrodinámicas pre 
senta. Para el perfil alar se tomó como 
base el del Rhónadler, por ser el más 
adecuado al caso. A lo largo de toda la 
envergadura había que conservar uma su- 
ficiente altura sobre la superficie del agua 






































para evitar el choque contra las olas o 





contra la ondulación del agua; pero una 
disposición tal de los planos condicionaría 
un fuselaje muy alto y la posición del 
centro de gravedad del avión cacría a gran 
altura. En consecuencia, a las alas se les 
dió una pronunciada inflexión, de modo que 
por una parte se consiguió reducir nota- 
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Sugestiva perspectiva del hidrovelero D-Seeadler en un vuelo remolcado sobre el lago Bodensee. 


blemente la sección del fuselaje y por otra 
parte se pudo situar mucho más bajo el 
centro de gravedad. Así, no sólo queda 
reducida la resistencia al avance, sino que 
se aumenta la estabilidad marina. La for- 
ma de la infraestructura de la canoa (véase 
la figura) fué basada en los trabajos de 
H. Herrmamn publicados con el título de 
Sehavimmer und Flugbootskórper en el 
Anuario de la W. G. L. (pág. 126, año 1926), 
completados con trabajos más modernos, 

















Infraestructura de la canoa del hidro- 
velero D-Seeadler. 


como los de Seewald, Ucber Schivimmer 
und Schawvimmerversuche, publicados en el 
Anuario del D. Y. L. (pág. 3, año 1931). 

La construcción de la célula se deriva de 
la del tipo Rhónadler, pero muy refor- 
zada, teniendo en cuenta el mayor peso del 
fuselaje. Se trata de una estructura mo- 
nolarguero con borde de ataque rígido a la 
torsión. El larguero se une en el centro 
del fuselaje; las presiones frontales y las 
fuerzas de torsión son aguantadas por la 
sección incurvada del ala en contacto con 
la parte externa del fuselaje. Las alas se 
unen por medio de dos pernos cónicos co- 
locados en la dirección de vuelo. La unión 
de las dos secciones del larguero al fus 
laje se hace por medio de dos pernos si 
tuados en el mismo, 

En la parte donde el ala toma la infle- 
xión, las costillas están reforzadas y en 
dicho punto está istos cuatro mudos 
para la colocación de los cuatro montantes 
de cada uno de los flotadores auxiliare: 
La parte principal del ala está dividida en 
compartimientos estancos para dar más flo- 
tabilidad al conjunto en caso de un acci- 
dente. El velero lleva dos anillas para 
poder ser enganchado a una grúa. 

Especial atención se ha dedicado a las 
cualidades marineras de la canoa, y se ha 
cuidado mucho su finura hidrodinámica 
para hacer lo más suaves posible tanto el 
despesue como el amaraje. Para mayor 
facilidad de maniobra lleva un pequeño 
timón marino directamente acoplado al 
timón de dirección. 

A la sección de enlace entre las alas 
el fuselaje se le ha dado una excelente 
forma aerodinámica para reducir a un mí- 
nimo los fenómenos de disrupción. 

El puesto de pilotaje es muy espacioso a 
causa de la anchura del fusclaje y no lleva 
la cabina por completo cerrada para facil 
tar la salida del piloto en caso de un mal 
amaraje. 

Los flotadores auxiliares son de cons- 
trucción análoga al fuselaje de un velero, 
teniendo un desplazamiento de 80 litros. 
Respecto a su forma, se ha procurado que 
ofreciesen la menor resistencia posible al 
avance, pero que, al mismo tiempo, sufrie- 
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ran un gran empuje hidrodinámico durante 
la carrera de despegue o la de amaraje. 
Como hemos dicho, los flotadores van 
unidos al ala por cuatro montantes Care- 
nados. Los dos montantes verticales están 
rígidamente unidos al cuerpo del flotador; 
el enlace de los otros dos montantes, por el 
contrario, es articulado en los dos puntos 
de unión. Aunque el cuerpo de los flota- 
dores es relativamente pequeño aguantan 
bastante bien, aun con fuerte oleaje. 

Las primeras prucbas en ¡a fueron 
realizadas en el Chiemsee. Se utilizó 
remolcador una canoa automóvil que no 
consiguió hacer despegar al velero. En el 
mes de noviembre se continuaron las prue 
bas en el Bodensce, albergándose el velero 
en un galpón de los talleres Dornier. En 
estas pruebas se empleó también, al princi- 
pio, una canoa automóvil Maybach, con la 
cual se consiguió hacer despegar al Secad- 
ler. En pruebas ulteriores se utilizó un 
anfibio Dornier 12 “Libelle”. 

Una cuestión fundamental para el des 
pegue remolcado y cuyo desconocimiento 
hizo fracasar los primeros intentos, es la 
de las dimensiones del cable de remolque. 
Con los primeros cables utilizados sucedía 
que el vientre de la curva formada por el 
cable tocaba constantemente en el agua, re- 
duciendo mucho la velocidad de marcha y 
haciendo inclinar la proa del velero. Al- 
gunas veces la cuerda llegaba incluso a 


































































Planta, perfil y alzado del hidrovelero 
D-Secadler. 


formar bajo el agua un lazo que, ofrecien- 
do una gran resistencia hidrodinámica, 
exigía un exagerado esfuerzo de pilotaje. 
Las dimensiones del cable que más ade- 
cuadas resultaron son: 80 metros de longi- 
tud y unos 3 milímetros de diámetro. 
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Información Nacional 





Reorganización de la Dirección General 
de Aeronáutica 


Por decreto del 11 de encro fueron dic- 
tadas las siguientes disposiciones: 

Artículo 1. La Dirección General de 
Aeronáutica será desempeñada por un g 
neral de di con la categoría, dere- 
chos, haberes, insignias y prerrogativas de 
inspector general del Ejército, iormando, 
en consecuencia, parte del Con: 'uperior 






















de Guerra, en calidad de miembro perma- 
nente del mismo. 
Art. 2% Un general de brigada, proce- 


dente de cualquier Arma o del servicio de 
istado Mayor, ejercerá las funciones de 
jefe de la Aviación Militar. 

Art. 3” Un contralmirante o jefe del 
Cuerpo general de la Armada, designado 
propuesta del ministro de Marina, será 
jefe de la Aviación Naval. 

Ar. 4% La Jefatura de la 

















viación 





















Civil será ejercida por un técnico de 
Aeronáutica, con título oficial militar o 
civil. 

Art Las atribuciones del director 
general de Aeronáutica se ajustarán a lo 


preceptuado en los decretos de 2 de octu- 
bre y 11 de noviembre de 1935, los cuales 
quedan vigentes en cuanto no se opongan 
«ptuado en el presente. 
." Se autoriza al ministro de la 
Guerra para dictar las disposiciones com- 








plementarias para la organización y fun- 
cionamiento de la ral de 
Aeronáutica, a cuyo efecto por este orga- 





nismo se elevará al precitado ministro la 
propuesta correspondiente, en el plazo de 
treinta días, a partir de esta fecha. 





Nuevo jefe de Aviación Militar 








Ha sido nombrado jefe de n Mi- 
tar el general de brigada D. Carlos Ber- 
nal García. 

El general Bernal, procedente del Arma 
de Ingenieros, ha prestado durante toda 
rrera_ numerosos ¡os en Acro- 
En 1922 ocupó el cargo de jefe 
de la Inspección del Material de Aeronáu- 
tica. En 1926, siendo teniente coronel, ob- 
tuvo el título de observador de acroplano. 

1927 volvió a prestar servicio en Avia- 
ción, y en 1928 mandó el Regimiento de 
Aerostación. En 1930 pasó a las órden 
del jefe superior de Aeronáutica, y más 
tarde fué vocal suplente del Consejo Su- 
perior de Aeronáutica. En el mismo año 
obtuvo, por concurso, el cargo de segundo 
jefe de Aviación Militar. En ro3r fué 
nombrado jefe de Servi "icos. 

El comandante de Aviación D. Niceto 
Rubio García ha sido designado ayudante 
de campo del general Bernal. 



































Nuevo jefe de Aviación Naval 


Para la jefatura de Aviación Naval ha 
sido designado el contralmirante D. Ramón 
Fontela Maristany 
El nuevo jefe de los servicios aéreos de 
a Armada ha desempeñado ya en éstos. 
con anterioridad, diversos altos 

Desde 1929—año en que hizo curso ti 





























ctico de pilotaje en la Escuela de 
Aviación de Albacete—, hasta 1931, dirigió 
la Escuela de Acroná val, de Bar- 
clona. Luego, el año 1932, fué destinado 
Ministerio de Marina con el cargo de 
director de Aeronáutica Naval. 





















El contralmirante Fontela es i 
electricista y miembro correspondiente de 
la Academia de Ciencias y Letras. 





Secretario técnico de la Dirección Gene- 
ral de Aeronáutica 


Aviación Militar 
Pastor Velasco, ha sido nom- 


El teniente coronel de 
D. Angel 





Arturo Zúñiga, Juan Balcells y Pierre Gravas, 

pilotos que obtuvieron los primeros puestos en 

las pruebas organizadas por el Aero Club de 
Cataluña en el «I Railly Barcelona». 


secretario técnico de la Dirección 


l de Aeronáutica. 


brado 
Gene: 





Adquisición de tres bimotores militares 


En los primeros días del 
llegaron, en vuelo, al aer 
Vientos tres aviones 
bimotores De Havi 
land D. H. 89 (Dra- 
gon Rapide), moto- 
res Gipsy Six 
200 cv., adquiridos 
por nuestra Avia: 
ción Militar para 
servicios coloniales. 

Los nuevos apa- 
ratos vienen equi 
pados para servicios 
generales de reco- 
nocimiento, bombar- 
deo, transporte de 
tropas y ambulancia. 
Su equipo actual 
comprende cuatro 
asientos plegables y 
cuatro camillas ple 
gadas en la cámar: 
Llevan un tablero de 
instrumentos muy 


mes pasado 
odromo de Cuatro 
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completo, con cuadrantes iluminados; alum- 
brado eléctrico, faro de aterrizaje en el 
morro, nismo de ventilación, arranque 
clé T. adores y extintores 
de incendios. Para misiones coloniales, 
llevan un depósito de agua capaz para 24 
litros. Tienen instalado un gancho pa 
cogida de mensajes, y portabombas para 
4 a 12 bombas de 12 kilogramos. 



























Además, están previstas y dispuestas 
bordo la instalación de una cámara foto- 
gráfica vertical y otra oblicua, una estación 


de radio tipo Marconi A. D. 6 M, visor 
Warleta para bombardeo, pistola Very pa 
alladoras Vicki E 
n va equipado con dos depósitos 
, capaces en total para 347 litro: 
y dos de aceite, que suman 32 litros. Hé: 
lices metálicas Fai 

He aquí las principales características 
10,52 metros; envergadura, 
14,63; altur: ; superficie sustentadora 
33 metros cuadrados; peso en vuelo, 2 
kilogramos. 

Performance 
67 por 100 de la potencia, 197 kilómetros: 
hora; velocidad máxima, 232; subida ini- 
cial, 247 metros por minuto; techo teórico, 
5600 Juelros; ídem con un motor, 1.000 a 
1.300; consumo horario, 83 litros de 
solina en crucero; alcance en crucs 
kilómetros. 












































Marcha militar Sevilla-Madrid 


Continuando los repetidos triunfos obte- 
nidos en diversas pruebas atlóticas, el equi- 
po deportivo de la Escuadra número 2 de 
Aviación Militar organizó una prueba de 
mayor envergadura que las ya realizadas, 
consistente en una marcha a pie de 550 
kilómetros, que se iniciase de la base aére 
de Tablada (Sevilla) y terminara en la bas 
de Getafe (Madrid). 

Para ello fué seleccionada una patrulla, 
compuesta por el cabo Antonio Gómez Ro- 
bledo y los soldados Elías Zeña Moreno, 
Antonio Casa Miranda, Flaviano Pinto 
Plaza, José Gundin Núñez, Maximiliano 
Cerrato Núñez y Pedro García Ortega, 
los cuales partieron de Tablada el día 28 








































Ayioneta G-P 2, de construcción nacional, en la que Ramón Torres y 
Carlos Coll efectuaron el vuelo Barcelona-A gadir. 
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línea recta de aviones 
ligeros de primera 
tegoría. 














Para ello tripulaban 
la GP. o mo- 
delo biplaza, cabina ce- 
rada, de la av 
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foLomB BÉcmar 


os 
Binóns 


Niamer 
vea 
que 

COTONU z 


G. P, £ (que obtuvo el 
primer premio de p 
totipos nacio , con 
motor Gipsy de 130 cv 
provista “de depósitos 
para un radio de acción 
de 3.600 kilómetros 
El peso total del apa 
rato en el momento de 
despegue era de 1.200 
kilozramos. A pe 
de la sobrecarga s 
efectuó la maniobra con 
gran facilidad. 
Durante la ruta los 
pilotos tuvieron que lu- 
char contra un fuerte 
vendaval, con vientos 
contrarios, que retrasó 
la marcha del a arato 
y con ella al 
proyectado y 
corrido, En su conse- 
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cuencia, decidieron ate- 
lo 
las 
y 





izar en Agadir, 
efectuaron 

y ocho hora 
minutos del 
mo día. 








mi 








Con el recorrido Bar- 








celona-Agadir, 1.950 ki 

















lómetros, baticron el 








record nacional de vue- 








Ruta seguida por el 








'arcelona-Bata, 


de diciembre, a las diez de la mañana, 
pertrechados con equipo militar completo. 

A pesar del mal tiempo que les acom- 
pañó durante toda la ruta, con lluvias cons- 
tantes que entorpecian el camino, los ex 
pedicionarios realizaron brillantemente su 
cometido, desarrollando uma marcha de 40 
kilómetros diario: 

En Getafe fueron recibidos por el per- 
sonal de la base aérea y se les hizo objeto 
de una cariñosa acogida, felicitándoles por 
la excelente prueba atlética llevada a cabo. 




















Pruebas de tiro antiaéreo 


En el campamento de Carabanchel, la 
Escuela de Tiro efectuó pruebas de tiro 
antiaéreo con diversos cañone: 
y extranjeros. A los ejercicio: 
sultaron altamente sat! 
el ministro de la Guerra, general Molero 
el jefe de tado Mayor Central, general 
Franco; el director general de Aeronáutica, 
general Núñez del Prado, y el director de 
la Escuela de Tiro, general Cruz Boullosa. 


























Un vuelo de Ramón Torres y Carlos Coll 


Los pilotos Ramón Torres y Carlos Coll 
salieron del aerodromo de la Air France, 
en el Prat de Llobregat, el día 14 del pa 
sado, a las sicte de la mañana, con el pro- 
yecto de cubrir en un solo vuelo el reco- 
do desde aquella capital a San Luis de 
Senegal, 3.245 kilómetros, para tratar de 
batir el record internacional de vuelo en 





























loto José María Carreras en su vuelo 


lo en línea recta de 
aviones de su categoria. 

Después de descansar 
en Agadir, los señores 
Torres y Coll regre: 
ron en vuelo a España, deteniéndose unos 
días en Madrid. Ambos pilotos se han 
mostrado muy satisfechos del buen rendi- 
miento de la avioneta, lo cual es motivo 
altamente  halagie- 
ño, por tratarse de 
un” prototipo de 
construcción na- 
cional. 























Vuelo de estudio 
Barcelona-Bata 


La Cooperativa de 
Trabajo Aéreo, de 
Barcelona, organizó 
el pasado me: 
viaje aéreo Barc 
na-Bata, con objeto 
de realizar en la 
Guinea Española 
vuelos de plora- 
ción, para estudiar 
algunas posibilida- 
des relacionadas con 
anteproyectos de 
plotación forest 

El avión utili 
fué un Farman-His- 
pano de 250 cv., de 
la mencionada Co- 
operativa, con cabina 
para piloto y cuatro 
pasajeros. La tri- 
pulación la forma- 
ron D. José María 
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Carreras, pilotos D. Lorenzo Fomés, me- 
cánico, Juan Jover y D* Teresa R 
fols_de poa ñ 

Etectuaron 'el viaje partiendo del acro- 
«romo del Prat, en la forma siguiente: 
Salida de Barcelona el día 2, para Alicante, 
300 kilómetros; día 3, Alicante-Orán-Co- 
lomb Béchar, 850 kilómetros; del y al 6, 
entretenidos en esta población del Sur ar- 
'clino para obtener la autorización de volar 
; día 7, Colomb Béchar- 
650 kilómetros; día 8, Reggan- 
































día 10, 
Cotonú-Lagos-Duala, 050 kilómetros; día 
11, Duala-Bata, 250 kilómetros, o sean, en 
total, 5.850 kilómetros. 

Han realizado el viaje en unas treinta 
horas escasas de vuelo, completamente de 
acuerdo con el itinerario marcado de ant 
mano y con la mayor regularidad, consti 
tuyendo un verdadero éxito para los o, 
ganizadores. 

































*1 Railly Barcelona”, y concursos de velo- 
cidad, despegue y aterrizaje 





ero Club de Cataluña, que con tan 
loable esfuerzo labora en pro de todo lo 
gnifique divulgación y apoyo a las 
cosas del aire, celebró los días 5 y 6 del 
pasado una interesante fiesta de Aviaci 
compuesta de un “railly" a Bar 
día 5, y el día 6 concursos de despegue, 
aterrizaje, circuito de velocidad por los 
mismos participantes. 
El “railly” tuvo lugar con llegada a las 
tres y treinta minutos de la tarde al Acro- 
































salidas oficiales en Zara Valencia, Fi- 
gueras y Lérida. Para esta prueba se r 
gistraron 30 incripciones, siendo forfait so- 
lamente ocho aparato: 

La clasificación fué: 

1. Federico de Vallés, salido de Valen- 
, 1 puntos; 2. Rafael de Mazarredo, 
alido de Valencia, 9 puntos; 3. Ricardo 
Moroder, salido de Valencia, $ puntos; 
4. Arturo Zúñiga, salido de Z 


























goza, 7 








José María Carreras, piloto; Lorenzo Fornés, mecánico, y los esposos 
Jover, que realizaron el vuelo Barcelona-Bata. 
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mo, salido de Zara- 
y Nouvel, salido de 
7. Joaquín Coronado, 
ido de Zaragoza, 3 puntos; 8. Henri 

o. Ju ells; 10. Enrique 
Henri Rozes; 12. Charles La- 
13. René Imbert; 14. Salvador 
Pierre Gravas; 16. Henri 


puntos; 5. 
soza, 6 puntos; 6. 
igueras, 4_ punto: 























Luis Aguilera; 18. Ro- 

, Pierre Mathieu; 20. José 
Carcaga; 21. Henri Abram María 
"Teresa Tack. Todos éstos con dos puntos 
cada uno 





El día 6, por la mañana, tuvieron lugar 
los demás concursos que puntuaban para 
la clasificación general conjunta del 
tamen. Se efectuaron las pruebas de des- 
pegue, aterrizaje y circuito de velocidad. 
El viento, fuerteme 
locidades superiores a 80 kilómetros 
hora, dificultó extraordinariamente 
tuación de los pilotos e imposibilitó la ce 
lebración de wma prueba de globos. 

Al acto, que congregó numeroso púl 
asistieron las autoridades de aquella € 
, jefes de Aviación Militar y Naval, el 
presidente de la Federación Aeronántic 
Española. es. Canudas y Domene 
de los servicios de li 
directivos del Aero Club de C. 
Club Popular de Ba 
Asoci 
nediodía de Francia. 
nició el festival con uma exhibición 
de vuelo sin motor, con plancador remol- 
cado por cable a tracción mecánica. 

Siguió um vuelo en formación y desfile 
de una escuadrilla de caza de la Escuadra 
número 3 de Aviación Militar, cuyas evo- 
luciones “llamaron extraordinariamente la 
atención por el acierto con que fueron eje- 
cutadas, así como algunos ejercicios acro- 
báticos que realizaron. 

Luego, el teniente García Pardo efectuó, 
en una avioneta Puss Moth, una notable 








cer- 








te arrachado, con ve- 
por 














co, 
pi- 

















los $ 








de las 


y del 
























demostración de la manejabilidad del apa- 
rato. 
Realizadas las pruebas de despegue 





aterrizaje por los concurrentes al rail; 
estableció la siguiente clasificación : 














Despegue: 1. Empatados, Arturo 
Zúmiza y Joaquín Coronado, en 
40 metros, 10 puntos. 3. Henri Ro- 
ces, en 47 metros, 7 puntos; 4. Em- 
patados, Juan Balcells, Henri de Pe- 
rignon, Luis Aguilera, Pierre Gra- 
vas, en 50 metros, 6 putos; 8. H 
Abram: o. José Carcaga; 10. 
ger d'Epied; 11, Enrique Cera; 12. 
María Teresa Tack; 13. Salvador 
Fábregas; 14. Charles Lafábregue; 
15. René Imbert; 16. Ricardo Mo- 
roder; 17. Luis Ruano; 18. Ra 
de Mazarredo; 19. Henri Seg 
20. Roger Nouvel. Todos éstos con 
2 puntos cada uno. 

Aerrisaje: 1. Pierre Gravas, a 2 
metros, 10 puntos; 2. Henri Se- 
13 metros, $ puntos; 3. 
'ouvel, a 19 metros, 7 puntos 

ied, a 23 metros, Ó 

me- 

tros, 3 puntos; 6. José Carcaga, a 
36 metros, 4 puntos; 7. Luis Kuano, 





































Ro- 






















Ricardo Moroder; 9. Henri 
Abram; 50 Joaquín Coronado; 
11. María Teresa Tack; 12 Sal- 








vador Fábregas; 13. Charles Laí 
ue; 14 Federico de Val 
Luis Aguilera; 16. Rafael 
azarredo; 17. Arturo Zú 

Juan Baleells; 19. Henri 
rignon. Todos éstos con dos pun- 
tos cada no, 

La prueba de velocidad se efectuó 
en dos vueltas sobre un circuito de 
unos yo kilómetros, formado por el 
faro del Llobregat, la tor Ma- 
rathon, del estadio de Montjuich 






































el acrodromo. En ella se clasifica- 
ron los participantes en la forma 
que sigue: 





Joaquín 





Kells, 10 puntos; 
puntos; Roger d 
7 puntos; 4. Arturo Zúñiga, 6 
3. Salvador Fábregas, 5 puntos; 6. 
Tique Cera, y puntos; 7. René Imbert; 9. 
Luis Aguilera; 10. José Careaga; 1l 
Henri_Rozes; 12. Charles 


Lafábregue; 
13. Ricardo Moroder; 14. Luis Ruano: 


1 Juan 
Coronado, 8 








“pie, 
puntos; 
En- 

















Algunos de los pilotos que tomaron parte en el «1 Railly Barcelona», acompañados de las 
autoridades durante el reparto de premios en el Aero Club de Cataluña. 
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Dos participantes en el circuito de velocidad del 
y  «I Railly Barcelona», a su paso por el viraje del 





acrodromo. 
María Teresa Tack; 16. Henri 
Abram; 17. Federico de Vallés; 1 Hen- 





acl de Ma: 
Todos éstos con dos 
bandonó 





ri de Perignon; 19. 
20. Henri Segnier. 
puntos cada uno. Pierre Gr 
después de la primera vuelta. 

La clasificación general conjunta, por 
suma de puntos de todas las pruebas, con- 
cedió la victoria a Arturo Zúñiga, de la 
Liga Española de Pilotos Civiles de Aero- 























a clas ficial establecida fué 
1. Arturo Zúñiga, de la Liga Española 
de Pilotos Aviadores Civiles de Aeroplano, 
Madrid, avioneta De Havilland Moth, 
-y 85 ev., 25 puntos. Copa de la Gene- 
ralidad de Cataluña. 
Joaquín Coronado, del Acro Club de 
España, de Madrid, avioneta De Havilland 
Moth, Gipsy 85 € puntos. Copa del 
Ayuntamiento de Barcelona. 
3. Juan Balcells, del Acro Club de ( 
taluña, de Barcelona, avioneta Auro Avian, 





























Cirrus 80 cv. Copa de la Dirección Gene- 
ral de Aeronáutica, de Madrid. 
4. Pierre Gravas, del Acro Club du 


Rousillon, de Perpignán, avioneta Caudron 
Luciole, Lorraine 103 ev. Copa de la Fe- 
deración Acronáutica Española 
5. Roger d'Epied, del Aero Club des 
Ailes Catalanas, de Perpignán, avioneta 
Caudron Luciole, Renault 100 ev. Copa de 
los Servicios de Acronáutica de la Gene- 
ralidad. 




















6. Federico de Vallés, del Aero Club 
de Valencia, de Valencia, avioneta Hornet 
Moth, Gipsy Major. Copa de Líneas 


Aércas Postales Españolas. 


7. Roger Nouvel, del Aero Club de 
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Patrulla de la Escuadra número 2, de Aviación, que efectuó una notable marcha atlética 
Sevilla - Madrid con equipo militar. 





avioneta Caudrom 
Copa Ayuntamien- 


ntal, de Toulousi 
«liglon, Renault 100 e 
to Prat de Llobregat. 

8. 5 el de Mazarredo, 
de Valencia, de Valencia, avioneta 
Falcon , Gipsy Major. Copa de D. S; 









del Aero Club 
Miles 






Seguier, del Aero Club de 
Toulouse, avioneta Caudron 
Copa de D. 


9. Henri 
Toulouse, de 
Aiglon, Renault 100 € 





que Cera. 

10. Luis Moroder, del Acro Club de Va- 
lencia, de Valencia, avioneta Miles Hazok, 
Cirrus 80 ev. Copa de D. Juan Bertrand. 

_11, Enrique Cera, del Aero Club de 
taluña, de Barcelona, avioneta De lla 
villand Moth, Gipsy 85 ev. Copa de don 
Esteban Fernánde: 

12. Henri de Peri 
Potez, de Toulouse, 















de Aeroplanes 
avioneta Potes 58. 











Potes 120 ev. Copa de Stadium Moto 
Club. 

13. Luis Aguilera, del Aero Club de 
Cataluña, de Barcelona, avioneta Caudro» 
Luciole, Salmson 95 ev. Copa de Peña 
Hípica. 

14. Salvador Fábregas, de Aero Club 








Barcelona, avioncta Potes 
58, Potez 120 cv. Copa de Penya Rhin. 
15. Henri Rozes, de Aero Club de Can- 
de Toulonse, avioneta Candron Luciole, 
Copa Automóvil Club de 


de Cataluña, de 











Ca 
J Carcaga, de Aeronautic 
Club, Empordanés, de Figueras, avioneta 
Renault 93 ev. Copa de 








17. María Teresa Tack, de Acro Club 
du Rousillon, de Perp vioneta Cau- 
dron Luciole, Salmson 05 ev. Copa de El 
Mundo Deportivo. 

18. Charles Lafábregue, de Acro Club 
du Rousillon, de Perpignán, avioneta Po 
tez 58, Potez 120 cv. Copa de Aero Club 
de Sabadell y del Vallé 

10. Henri Abram, de Acro 
Ailes Catalanes, de. Perpignán, 
Potez 60, Potes 60 ev. 

20. Luis Ruano, de Líneas Aéreas Pos 
tales Españolas, avioneta British Klemm, 














Club des 


avioneta 














Gipsy 135 ev. 
21. René Imbert, de Acro Club des 
Ailes Catalanes, avioneta Farman 403, Far- 





man 150 Cv. 





Debido al fuerte viento reinante, como 
hemos indicado, tuvo también que ser sus- 
pendida la prucba del triple descenso en 
aracaídas, que iba a efectuar cl para- 
Pérez Mur. 

Actuaron de Jurado en la 
señore: ln; por 

de Aeronáutica; Lloro, por la 1 
Acroná pañola, y Xuc 
Aero Club de Cataluña. 













pruebas los 





la Dirección General 
«deración 
por el 



























El Aero Club de Cataluña ha 1 

con esta fiesta un verdadero 

y de participación. Preparado y r 

el festival como vía de ensayo para fu- 


turas y más complejas organizaciones, ha 
rendido indiscutibles experiencias, que sin 
duda alguna habrán de repercutir favora- 
blemente en cuantos nuevos concursos scan 
llevados a la práctica. 














Representantes de Aviación Militar en los 
Comités de defensa de la población civil 


El ministro de la Guerra ha dispuesto 
que n aumentados con un representante 
de Aviación Militar los Comités provin- 
tales y locales de defensa de la población 
civil contra los peligros de los ataques 
aéreos, en aquellas poblaciones donde ex 
personal de dicha Arma 


















Concesión de un aerodromo particular 





Ha sido aprobada la concesión de un 

acrodromo particular a D. José María An- 
aldo y a D. Iván de Busios, en terrenos 

1 el término de Carabanchel. 

la jefatura del nuevo campo 








Vuelos de entrenamiento gratuito 


Para continuar fomentando el desarrollo 
de la Aeronáutica civil, estimular la ense: 
fianza de la Aviación y conservar el e 
trenamiento de los pilotos con edad inferior 
treinta y cinco años, el ministro de la 
Guerra dispuso que quede en toda su vi- 
gencia durante el año 1936 la orden dictada 
con fecha 20 de febrero de 1033, excep- 
tuando de esta prórroga, tanto sus artículos 
adicionales, por su carácter provisional, 
como las indemnizaciones preceptuadas en 
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artículo 
ón. 
¿scuelas de Aviación remitirán dia- 
riamente al jefe del acrodromo o autoridad 
equivalente parte diario de los vuelos reali- 
zados con vales gratuitos—que han de efec- 
tuarse sin pasajero—, con expresión del 
npo, nombre del piloto, matrícula del 
avión, ete 

Los tiempos invertidos en estos vuclos 
serán acumulables, hasta completar la hora 
concedida, tan sólo en los casos autorizados 
por el jefe del acrodromo o autoridad 
equivalente. 

Los gastos que se originen con motivo 
de la inspección y el cumplimiento de es 
orden serán sufragados, dentro de sus po- 
sibilidades, por la Caja del T 
Nacional. 


que ya fué anulado en su 



































Cursos de la Escuela Superior Aerotécnica 





3n la Gaceta del 4 de enero fueron con- 
vocados exámenes de ingreso para los si- 
guientes cursos, que comenzarán en 1 de 
octubre del corriente año: Curso prepara- 
torio para ingeniero acronáutico, plan de 
cuatro años, y Curso de especialistas en 
acromotores, primero de los de especiali- 
zación para ingenieros aeronáuticos. 

















Títulos de piloto 


Han obtenido título de piloto de avión 
de turismo los Sres. D. Florentino Mar- 
tínez García, D. José López Carrizosa, don 

$ Lerdo de Tejada, D. José Luis Mun- 
s Claramunt y D. Luis Guil Valverde. 

Don Alfonso de Hoyos y Sánchez ha 
obtenido el título de piloto de transportes 
públicos. 











Entrega de un premio al inventor del 
autogiro 


En el Fomento del Trabajo Nacional, de 


'arcclona, le fué entregado a D. Juan de 
la Cierva el premio de la Fundación Deu 
y Mata, como recompensa a sus trabajos 
aeronáutico: 

Al acto asistieron los representantes de 
las entidades científicas y técnicas de Ca- 
taluña. 














Movimiento _de tráfico de líneas Aéreas 
Postales Españolas 





El movimiento de tráfico de L. A. P. 
durante los meses julio-diciembre de 1933 
fué el siguient 

Horas de vuelo: julio, 700 horas y 6 
minutos; agosto, 857 horas y 54 minutos; 
septiembre, 802 horas y 35 minutos; octu 
s y 10 minutos; noviembre, 
minutos; diciembre, 869 horas 

















bre, 650 hor 
49 horas y 52 

23 minuto: 

Kilómetros recorridos: julio, 
agosto, 148.975; septiembre, 130 
tubre, 116.370; noviembre, 90.800; 
bre, 82.460. 

Pasajeros: julio, 1.474; 
septiembre, 1.518; octubre, 1 
bre, 1.085; diciembre, 867. 

Mercancías: julio, 2.400 kilogramos 
agosto, 3.607: septiembre, 7.072; octubre, 
6.370; noviembre, 5.005; diciembre, 4.005. 
Equipajes: julio, 11.157 kilogramos; 
agosto, 9.084; tiembre, 11.364; octu- 
bre, 13.344; noviembre, 10.367; diciem- 
bre, 7.864. 

Correo: 














136.440; 





diciem- 





1.3465 


52; noviem- 


















julio, 477 kilogramos, 124 gra- 
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Planeador del grupo «Dédalo», cuyo tipo de fuselaje, construído por los 
alumnos, mejora notablemente el aparato. 


mos; agosto, 731 kilogramos, 967 gramos; 
septiembre, 797 kilogramos, SyÓ gramos; 
octubre, 749 kilogramos, 854 gramos; no- 
viembre, 775 kilogramos, $6 gramos; di- 
ciembre, 672 kilogramos, 91 gramos. 















Curso práctico de construcción 


El Aero Popular de Barcelona organiz 
un curso de construcción aeronáutica. Las 
clases, esencialmente prácticas, se dan en el 
nuevo local que ha adquirido Aero Popular, 
por los señores Launes y Peinado, bajo la 
inspección de D. José Andre 

















Una avioneta para la Escuela de Pilotaje 
del Aero Club de Las Palmas 


Acro Club de Las Palmas ha adqui- 
rido una avioneta Havilland para las clas 
de su Escuela de Pilotaje, que serán di- 
rigidas por el piloto inglés Mr. Lawrence. 











Los derechos de aterrizaje, estancia y 
albergue 





l objeto de que durante el corriente 
año continúe el régimen establecido para 
fomentar los vuelos de turismo efectuados 
con aviones españoles entre aerodromos 
nacionales abiertos a la navegación aérca, 
el ministro de la Guerra dispuso que que- 
de en toda su vigencia durante el año 1936 
la Orden ministerial de 28 de enero de 
1033, dictada para dispensar del pago de 
los derechos de aterrizaje, estancia y al- 
bergue a aviones españole 





















Matrículas de aeronaves 


De julio a diciembre de 1935 fueron ma- 
triculados los aviones siguientes 
Comerciale: EC-CBC, British 
motor Gipsy Major, de L. A. P. 
De turismo: EC-BDD, Miles- Falcon, 
motor Gipsy Major, de D. Raíacl Ma 
rredo Trenor; EC-BDB, Bayerische, motor 
mens, de D. Vicente Rios Seg 
¿B, Beechcraft, motor Jacobs, de Auto- 
¿C-DBB, Miles Fal- 
con, motor Gips: Major, del Aero Club 
de Andalucía; El YY, Henry Potez, mo- 
tor:Renault, del Acro Club de Sabadell. 





Klem, 





























Normas para las Aduanas de aeropuertos 
En la Gaceta del 3o de encro fueron pu- 
, con carácter provisional y por vía 
»de ensayo, las instrucciones para el fun- 









cionamiento de las 
oficinas de Aduanas 
en los aeropuertos 
españoles, debida- 
mente habilitado: 

En ellas se indica 
«ue los aviones que 
se dediquen al cc 
mercio internacional 
y al transporte de 
mercancías y pa 
jeros, a su llegada 
al acropuerto espa 
ñol de destino de- 











berán venir pro- 
vistos: 
a) De una lista 


de los pasajeros que 
conduzcan a bordo. 

b) De un mani- 
to comprensivo 




















ww s mercancías, 
provisiones y pertrechos transportados, así 
como también de notas declaratorias expe- 





didas por los remitentes, en las que consten 
detalladamente cl contenido de los bultos 
a que se refieran, 

La lista de pasajeros—que habrá de pre- 
sentarse, aunque sea negativa—deberá venir 
visada y sellada por la oficina aduanera 
del acropuerto extranjero de 
ella figurará el nombre de cada pasajero, 
y enfrente del nombre el número y clase 
de los bultos de equipaje que cada mo con- 
duzca. 

El manifiesto—único para toda la carga 
y de presentación obligatoria, aunque sea 
negativo—se redactará conforme al modelo 
que facilitará la Dirección General de Adua- 
nas, sobre la base del admitido general- 
mente en el comercio aéreo internacional 
y descrito en las Convenciones de esta 
clase. Se presentará firmado por el jefe 
de la acronave. 

Al igual que la lista de pasajeros, el ma- 
nifiesto deberá presentarse visado y sellado 
por la oficina aduanera del acropuerto ex- 
tranjero de salida. 

Este manifiesto negativo y la lista de pa- 
sajeros, también negativa, pueden sustituír- 
se por el libro de ruta, convenientemente 
visado por el servicio de Aduanas del acro- 
puerto de salida. 

Tanto en la lista de pasajeros como en 
el manifiesto no se admitirán adiciones, en- 
miendas o entrerrenglonaduras que no es- 
tén salvadas por el visado. 

El adeudo de todas las mercancías con- 
ducidas por los avio- 
nes para los aero- 
puertos españoles se 
efectuará necesaria- 
mente en el de pri- 
mera escala. Los 
paquetes asi despa- 
chados pueden con- 
tinuar en la misma 
aeronave hasta cl 
aeropuerto de des- 
tino, siempre que 
vayan acompañados 
del talón de adeudo 
correspondiente. 

No podrán ser im- 
portadas por vía aé 
rea las mercancias 
contenidas en la dis: 
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en lo futuro. La exportación de 
ncías por vi a se efectuará con 
las mismas formalidades que las que s 
observen en el comercio de exportación 
via terrestre (presentación de facturas, 
1 y numera: i 
anifiesto de salida, 
numeración anual que les co- 
stro correspondiente 
la aeronave emprender el vuelo 
sin conocimiento y permiso de la oficina 
de Aduanas del campo de salida. 

Los paquetes que ver bordo de los 
aviones destinados al tránsito, y figuren 
como tales en el correspondiente apartado 
del manifiesto, deberán venir conveniente- 
met tados. 

o aduanero eo entre las 
plazas de la Península y las de Canarias 
y Zona española del Protectorado de Ma- 
rruecos, deberán observarse las mismas 
formalidades que en cel tráfico interna- 
cional. 

¿n el tráfico entre las poblaciones de la 
Península y Baleares debe exigirse a las 
aeronaves la presentación de la lista de 
pasajeros, factura o relación de las mercan- 
cías conducidas ajustadas a modelo y con- 
teniendo las mismas indicaciones que con- 
tienen las facturas del comercio de ca- 
botaje. 

Se permitirán en los aeropuerto: 
neros los transbordos de mercancías 
sajeros de unos aviones a otros. Las ofici- 
nas aduaneras intervendrán estas operacio- 
nes, observando en lo posible las formali- 
dades determinadas en estos casos por las 
Ordenanzas de Aduanas. 







































































Títulos de Especialista Montador de 
Aeronáutica 





speciali 


Han obtenido el título de 
Montador de Aeronántica los auxiliare 
zundos del Cuerpo Auxiliar de Servicios 
Técnicos de la Armada D, Manuel Godínez 
Martínez y D. Francisco Bel Piñero. 

















Curso de radiotelegrafía aplicada a la 
Aviación 

El Acro Club de Cataluña ha organizado 
un curso de radiotelegrafía aplicada a la 
Aviación. A 
wida de las clases teóricas el ingeniero 
D. Joaquín S. Cordovés. Las clases de 
prácticas se dan bajo la dirección del ra- 
diotclegrafista D. José Coma. 























po: m 11 del vi- 
gente Arance 
aquellas cuya im- 
portación pueda pro- 
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Soldados del grupo militar de vuelo sin motor, de Cuatro Vientos, pre- 
parándose para un lanzamiento. 
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Uno de los camiones del grupo adquirido por el Arma de Aviación. 


SOCIEDAD ESPAÑOLA DE CONSTRUCCIÓN NAVAL 


CONCESIONARIA EXCLUSIVA PARA LA 
FABRICACION Y VENTA EN ESPAÑA 


DELOS CHASIS “NAVAL-SOMUA” 
O 


REGADORAS e BOMBAS CONTRA INCEN- 
DIOS e TANQUES DE RIEGO e VOLQUE- 
TES DE DIVERSOS SISTEMAS e AUTOBUSES 


FABRICACIÓN NACIONAL 


PARA INFORMES, DIRIGIRSE A LOS AGENTES 
OMNIUM IBERICO INDUSTRIAL, S. A. 
ANTONIO MAURA, 18 e MADRID 
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CUBA 
Un vuelo a España 

Con la intención de devolver la visita 
aérca de muestros gloriosos compatrictas 
Barberán y Collar, el día 12 de enero salió 
de Camagúey el teniente de Aviación don 
Antonio Menéndez Peláez, que se propone 
llegar en vuelo a España, por la ruta de 
Suramérica, el Atlántico y Africa Occiden- 
tal, cubriendo cerca de 13.000 kilómetros. 
Pilota un monomotor de ruedas, llamado 
Cuatro de Septiembre. 
teniente Peláez, después de varias es- 
calas, llegaba a Pará el día 3 de febrero. 


ESTADOS UNIDOS 
Aumento de las Fuerzas Aéreas 


El Gobierno ha decidido aumentar en 
notables proporciones las Fuerzas Aérca: 

Vara la Aviación Naval se han consig 
nado 27.660.000 dólares, con aumento de 
¿S60.000 sobre el presupuesto precedente, 
debiendo construirse 273 aviones de prime- 
ra linca y 104 de reserva. 

Para la Aviación Militar se consignan 
31 millones de dólares, debiendo construirse 
32 aparatos para el Air Corps, 60 para la 
National Guard y 16 para diversos ser- 
vicios. 
































Adqui 


La Aviación Militar norteamericana ha 
encargado 103 aviones de bombardeo y 100 
de ataque (más piezas de repuesto equiva- 
lentes a 15 aeroplanos), cuyo precio, excluí- 
dos motores, instrumentos y otros acceso- 
rios, es de unos 12.300.000 dólares. La casa 
Northrop ha recibido. un pedido equivalen 
te a 115 aviones de ataque, cuyo importe es 
de 2.560.074 dólares. La Douglas ha hecho 
un contrato para 90 aviones de bombardeo 
en 6.498.000 dólares. La Bocing ha recibi- 
do un pedido de 13 tetramotores Boeing 299 
del tipo lying Fortress” de 15 toneladas, 
a poco más de 250.000 dólares cada uno. 

Douglas Bomber D. B. 1, bimotor 
Wright Cyclone, tiene, según la prensa, una 
velocidad de crucero de más de 250 millas 
por hora (401 kilómetros por hora). 

El Northrop de ataque lleva motor Prati 
E Whitney Tivo-Row de 750 € tiene 
una velocidad máxima de 401 kilómetros 
por ho una velocidad de crucero de 353 
A esta última veloci- 
dad posee ocho horas de autonomía. Su te- 
cho es de 6.500 metros. Lleva cuatro ame- 
tralladoras fijas en caza y una móvil en cl 
puesto del observador. 

El “Flying Fortre o Bocing 299 Me 
cuatro motores Hornet de 700 ev. Su ve- 
locidad es de 375 kilómetros por hora y su 
autonomía de diez horas de vuelo. Tiene 
un techo de 8.300 metros. Llevarán los má: 
modernos materiales de armamento e ins- 
trumentos de a bordo, radio, gonio, tren 
eclipsable, rueda de cola y frenos aerodi- 
námicos. El primer ejemplar debe ser en 
tregado en diez y en diez y ocho la 
totalidad de los 13 aparatos, que constitui- 


¡ciones de material 























ta 











ilómetros por hora. 






































Un ¿rupo de hidroaviones de la Aviación norteamericana destacado en Honolulu, se ha trasla- 


dado en vuelo colectivo (ida y vuelta) a las islas Midway. 


Algunos de los aparatos (bimo- 


tores Consolidated), antes de emprender el crucero, al mando del capitán Kenneth Whiting. 


rán una magnífica escuadrilla de bombardeo. 

Se proyecta incluir en los presupuestos 
del próximo año fiscal los créditos necesa- 
rios en el presupuesto de Guerra para la 
construcción de 800 aviones, por un impor- 
te total, incluyendo accesorios y equipo, de 
70.000.000 de dólares. Se propondrá a la 
Cámara de Representantes mantener duran- 
te dos años más estos créditos para 800 
aviones anuales, con objeto de cubrir la ne- 
cesidad de 2.400 aviones que el departamen- 
to de Guerra ha considerado como un mí- 
nimum. 














FRANCIA 
Un notable vuelo africano 


Una partida de seis aviones militares, al 
mando del coronel Bouscart, ha efectuado 
vuelo de reconocimiento sobre el itine- 
de Marruecos a Nigeria, por Tinduf, 
Taudeni y Tombuctu.. Este vuelo supone 
el enlace aéreo de los puestos marroquíes 
con los del A. O, F. Realizado a través 
de alguna tempestad de arena, encierra es- 
pecial interés por el riesgo que supone la 
zona atravesada, llamada el Infierno de Sal. 

















Un presupuesto extraordinario 


La Cámara ha votado un proyecto de ley, 
que autoriza el gasto de 1.700,000.000 de 
Írancos, para invertir en la defensa aérea 
del territorio nacional. 


INGLATERRA 
La expansión de la R. A. F. 








La política de expansión de las Ínerzas 
aércas, propugnada en Inglaterra desde 1923, 
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y aplazada indefinidamente en espera de un 
acuerdo internacional sobre reducción de 
armamentos, se ha puesto en marcha—por 
fin—a principios de 1935. El aumento de 
las fuerzas de otras potencias obligó al Go- 
bierno británico a decretar una rápida ex- 
pansión de la R. A. F., anunciando que el 
número de escuadrillas de defensa metro- 
politana llegará a 123 en 1937. 

El presupuesto del Aire ha excedido ya 
al de 1934 en 782.000 libras, y se ha con- 
cedido un nuevo crédito de 5.335.000 libras 
para nuevo material. Se han dado nuevos 
para obtener terrenos, aviones y hom- 
Se ha progresado rápidamente. Se 
han comprado y comenzado a arreglar te- 
rrenos para 19 bases aéreas de nueva erca- 
ción, y se ha ampliado otro campo de ate- 
rrizaje. Se han elegido emplazamientos 
para otras 12 bases, y para seis polígonos 
de tiro y bombardeo para el entrenamiento 
de las unidades aéreas. 

Se necesitan, en total, 49 nuevas bases 
aércas, 1.500 aviones, 2.500 pilotos y 20.000 
aviadores de tropa. El reclutamiento de 
te personal ha progresado mucho, pues 
el cupo mencionado se ha cubierto ya para 
estas fechas en los cinco depósitos de re- 
eluta abiertos con este fin. 

Se ha puesto en práctica un plan de la- 
bores mediante el cual la fabricación de 
aviones militares se ha acelerado notable- 
mente, a base de abreviar trámites y su 
primir requisitos burocráticos. La indus- 
tria ha respondido con entusiasmo. 

Como resultado de la expansión se han 
efectuado diferentes cambios y ampliaci 
nes en la organización. En agosto 
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El avión Boeing-299 (Flying Fortress) de gran bombardeo, del cual acaban de encargarse 13 ejemplares para el U. S. Air Corps. Equipado con 
cuatro motores Pratt do Whitney Hornet de 700 cv.; pesa, en vuelo, cerca de 15 toneladas, y tiene una velocidad de 375 kilómetros por hora. 
Su techo es de 8.300 metros y su autonomía de diez horas. 


ció el nombramiento, por un breve plazo, 
de un inspector general de la R. A. F., que 
recayó en el mariscal del Aire-jeíe Sir Ro- 
bert Brooke Popham. Y el mariscal del 
Aire Sir Johm Steel fué nombrado coman- 
dante en jefe de la Defensa Aérea de la 
Gran Bretañ: 

A principios del año hubo de agregarse 
al Consejo del Aire un nuevo miembro, que 
fué el vicemariscal del Aire C. L. N. Ne- 
wall, El vocal aéreo de Suministros e In- 
vestigaciones pasó a ser vocal aéreo de In- 

stigaciones y Desarrollo. Bajo su mando 
están ahora los departamentos de Investiga- 
ciones Científicas, Desarrollo Técnico, En- 
tenimiento y Reparaciones, y la Inspec- 
ón Acronáutic: ¿l nuevo miembro se 
ocupa de Suministros y Organización, con 
jurisdicción sobre las direcciones de Equi- 
po, Organización, Obras y Construccion: 

Para mejorar la adecuada intel 
entre la R. A. F. y las Fuerzas 
los Dominios, se han tomado medidas como 
el destino a Australia del Air Commodore 
H. R. Nicholl, que pasa agregado al Minis- 
terio del Aire australiano, en lugar del Air 
Commodore C. G. Goble, de la R. A. A. F. 

Un importante resultado de la expansión 
ha sido el disponer que todos los pilotos de 
la R. A. F., con excepción de los cadetes, 
reciban la enseñanza preliminar de vuelo en 
las escuelas civiles de pilotaje. Esto ha 
originado el aumento del número de éstas, 
habiéndose creado algunas en Netheravon, 
Montrose, Ternhill, Wittering y Peterbo- 
rough, y debiendo abrirse otras a principios 
del año actual. 

Otra innovación ha sido la formación, en 
Northolt, de una patrulla de combate aéreo, 
destinada a estudiar y practicar el combate 
aéreo y su táctica, propugnando también el 
desarrollo general del armamento. 

En el reclutamiento de los aspirantes se 
seguido también nuevas normas para 
ar la obtención de observadores. 
Para el entrenamiento preliminar de los re- 
clutas se ha abierto en Orpington una base 
aérea de carácter eventual, 

Se crearon diez escuadrillas, una de cilas 
llamada de “servicios generales de recono- 
cimiento”, especi 
“También se ha organizado una escuadrilla 
de reconocimiento maritimo en la F. A 
y una escuadrilla escolar en la Uni 
de Londres, similar a las que ya tenían 
las Universidades de Os y 
En Ultramar se ha formado también una 
nueva escuadrilla de Aviación auxiliar, en 
Singapore, con aportación de elementos ci 
viles. 


































































































































Se han mejorado los servicios sanitarios, 
de odontología y enfermera 

Se ha puesto en vigor una importante 
orden que dice que el capitán de un avión 
ejercerá el mando supremo de la máquina 
y de sus tripulantes, cualquiera que sea 
la graduación militar de uno y otros 

Últimamente han quedado organizadas 
las escuadrillas de bombardeo números 21, 
34, 06, 214, 38, 102 y 215, con destino, res 
pectivamente, en Bircham Newton (21 y 
34), Boscombe Down (96 y 214), Mildenhall, 
Worthy Dowr. y Upper Heyford. 

Se han constituído también las escuadri- 

llas de bombardeo números 83, en Upper 
Heyford, y 104, en Abingdon. 
n Bicester se ha formado la escuadril! 
número 48 de reconocimiento. Todas estas 
unidades han quedado al mando de los 
jeí superiores de la Defensa Aérea, en 
as zonas correspondientes. 

Bajo el mismo mando supremo se han 
constituido tres escuadrillas de bombardeo 
de la A. A, F. (Auxiliary Air Force) que, 
con los números 609, 610 y 611, se orga- 
izan, respectivamente, en West Riding, 
Condado de Cheshire y Condado de Lan- 
hire. 

La administración de estas tres últimas 
unidades corre a cargo de las Juntas Aso- 
ciadas del Condado, en las que tienen re 
presentación ¡a autoridad local, el Ejército 
territorial y la A. A. F. Se eleva así a 
11 el número de estas escuadrillas de con» 
dado, que al mando de un oficial de la re 
serva aeronáutica, y con oficiales de la 
misma reclutados voluntariamente en la lo- 
calidad, cuentan con un ayudante, subayu- 
dante, oficiales instructores, mecánicos y 
personal de arrastre, en número de unos 
40 hombres, todos los cuales, así como el 
material, sor suministrados por la R. A, F. 

En las escuadrillas de condado se entre- 
1 los oficiales aviadores de la reserva, y 
se admiten voluntarios de diez y ocho a 
treinta años con título de piloto de turismo, 
los cuales reciben un premio en metálico, 
wma temporada de doble mando, y : 
tarde, entrenamiento de transformación, 
para poder pilotar los aparatos del Ser- 
vicio. 
















































































ITALIA 
Las operaciones en Abisinia 


En la última quincena de diciembre últi- 
dad aérea en los frentes Norte 
sumamente intensa. El día 10, 





y Sur fué 
las escuadrillas del frente eritreo bombar- 





amente las concentraciones 
guían el curso del río Ta- 
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«earon intens 








cazzé. La acción más importante fué la 
librada al Norte de Dembeguina, donde se 
persiguieron fuertes columnas de infantes 
jinetes; todos ellos, pero especialmente 
últimos, fueron fácilmente batidos y 
persados con fuego de ametralladora. 
El día 20 fueron bombardeadas otras co- 
lumnas de Caballería en la región del Ma 
Timchet. Unas patrullas de reconocimien- 
to volaron hasta el lago Haik, a unos 80 
ilómetros de Dessie. 


































El día 22 fueron bombardeadas concen- 
traciones descubiertas entre Quoram y el 
lazo Asciangui.. Por su parte, la Aviación 





de Somalia bombardeaba otras fuerzas 
enemigas, entre Dana Parma y el Canale 
Doria. 

El 25 de diciembre atacaba al enemigo, 
en vuelo rasante, con fuego de ametralla 
doras, una escuadrilla de caza, en el sector 
de Tacazzé y a unos 20 kilómetros de las 
líncas italianas. Un aparato fué alcanzado 
por una bala de fusil en la canalización 
de esencia, viéndose obligado a tomar 
tierra. El compañero de patrulla no va- 
ciló en aterrizar a su lado, para salvar al 
piloto, pero por las condiciones del terreno 
no pudo evitar el capotaje. Entonces hi- 
cieron la señal de que no podían reanudar 
el vuelo, y destruyeron ambos aparatos, 
dirigiéndose a pie hacia sus líncas. Los 
restantes aparatos de la escuadrilla cubric- 
ron la retirada de ambos pilotos, poniendo 
en fuza con bombas y ametralladoras al 
enemigo que intentaba atacarlos, hasta que 
pudieron alcanzar los puestos italianos. 
El 26 y 27 fueron bombardeadas diver: 
concentraciones en los sectores de Taca 
y Amba Alagi. 

En el frente somalo, hallandose cercadas 
las tropas del sometido sultán Oloi Dinlel 
por mos 7.000 enemigos, fueron protegidas 
por los aparatos de caza, reconocimiento 
y bombardeo, que se relevaban sobre las 
posiciones sitiadas, atacando a los sitia 
dores. Otros aparatos aprovisionaban 
mientras tanto a las fuerzas amigas, arro- 
jándoles víveres y 26.000 cartuchos de 
fusil. Varios aparatos fueron acribillados 
a balazos, viéndose obligado a tomar tierra 
un trimotor. Mientras reparó sus averías 
y logró clevarse de muevo, sus compañeros 
de escuadrilla mantenían ai enemigo a dis 
ia. Con la columna del Sultán mar- 
un suboficial de Aviación con una 
ión de T. S. H., el cual se encargó 
de avisar a las escuadrillas el contacto con 
el enemigo y preparó el campo de fortuna. 

En los últimos días de diciembre y pri- 
meros de enero se registraron bombardeos 
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El bimotor de bombardeo Douglas Bomber D. B. 1, del cual han sido encargados 90 ejemplares para el U. S. Air Corps. 
del conocido bimotor comercial D. C. 2, y, como éste, lleva dos motores Wright Cyclone. 


metros por hora. 





de la pista caravanera entre Socotá y Seloá, 
del sector de Alamatá, junto al lago As- 
ciangui, y de la región de Caítá. 

1 que los abisinios han derribado 
en sus líneas varios aparatos italianos, en 
número de cuatro según algunas informa- 
ciones, y de 13 según otras. 

El día 8 de enero fueron bombardeadas 
columnas enemigas al Norte del Tzellemti. 
El o, en el curso de varios reconocimiento: 
fueron dispersadas concentraciones situadas 
sobre el Amba Aradam. El 11 se efectuó 
un minucioso reconocimiento en la región 
del Teru. 

El día 13 fueron intensamente bombar- 
dleados los campamentos instalados sobre 
cl Amba" Aradam. El enemigo contraatac: 
violentamente a los aparatos, y la acción 
terminó en una serie de vuelos rasantes. 
Todos los aviones regresaron a la bas 
llenos de impactos. El que pilotaba Vitto- 
rio Mussolini presentaba grandes destrozos, 
debidos a la explosión de una granada 
Oerlikon, que no causó victimas milagro- 
samente. 

El 14 de enero se descubrió cerca de 
Sakaté un campamento cuidadosamente es- 
condido en un bosque. Mediante algunas 
bombas incendiarias, que prendieron en la 
maleza, se hizo aparecer a los guerrilleros 
enemigos, mientras otras bombas destruían 
el campamento y hacían saltar algún depó- 
sito de municiones. 

A primeros de enero llegó a Asmara el 
subsecretario del Aire, general Valle, quien 
se trasladó en vuelo al frente para inspec 
cionar la actuación de las unidades aéreas 
de primera línea. 




































































Para la Aviación colonial 

El Ministerio del Aire ha dispuesto la 
construcción de 450 barracones desmo: 
bles con destino a las unidades que operan 
en Africa. El pavimento, paredes y t 
de estos edificios van completamente reves 
tidos de “eternit” y linoleum, preparado 
en planchas de un metro por tres, las cua- 
les irán herméticamente unidas por juntas 
metálicas planas. El montaje y desmontaje 
puede ser así fácil y rápido, permitiendo 
la distribución interior de los locales en la 
forma que más convenga. 














El presupuesto del Aire 
Para el ejercicio económico 1936-37. el 
Consejo de Ministros ha aprobado un pre- 
supuesto en el que los gastos ordinarios y 
previstos de Aviación se cifran en 970.389.500 
liras, con aumento sobre el presupuesto 
precedente de 240.784.500 liras 
el preámbulo se hace constar que e 

















as cifras se refieren a los gastos ordina- 
rios, ya que los extraordinarios que ocu- 
rran con ocasión del conilicto con Abisinia 
y sus posibles derivaciones no pueden ser 
previstos mi cubiertos con recursos ordi- 
narios. 














JAPON 
La Aviación embarcada 






s del pasado diciembre fué botado 
al agua el nuevo portaviones Soryu, de 
10.050 toneladas. Este buque tendrá una 
velocidad de 30 nudos, y va armado con 12 
cañones de 127 milimetros. 

Sus principales características son 

ra, 209,84 metros; manga, 20,84; potencia 
motriz, 40.000 Cv. 
1 Japón cuenta ya con otros cuatro por- 
taviones: el Hosho, de 7.470 toncladas; el 
Ryujo, de 7.600; el Ahagi y el Kaya, ambos 
de 26.900. Cuenta además la Aviación ma- 
rítima con dos buques transportes de hi 
dros, que son: el Kamoi, de 10.510 toncla- 
das, y el Notoro, de 15.400. 

Tres acorazados, cuatro cruceros, dos 
cruceros ligeros y dos buques-nodriza de 
submarinos, llevan a bordo aviones catapul- 
table 











eslo- 


























Es un tipo derivado 


Se le atribuye una velocidad de crucero de 401 kiló- 
Pesa, en vuelo, 10,5 toneladas con carga normal y 12 con carga de 5 toneladas. 


PORTUGAL 
Un crucero al Africa 





A fines de diciembre salió de Lisboa una 
escuadrilla compuesta de un avión Junk 
y ocho Vickers, emprendiendo un vuelo en 
formación hacia diversas posesiones portu- 
guesas del Africa central y meridional. 

El vuelo comprende vna parte hasta Gui- 
nea, otra hasta Angola y otra tercera hasta 
Mozambique 

De los nueve aparatos, ocho llegaron re- 
unidos a Loanda, habiendo cubierto las dos 
primeras partes del recorrido previsto. El 
del jefe de la escuadrilla, coronel 
Duarte, sufrió un accidente en la Guinea 
francesa. 























TURQUIA 
Aumento de las Fuerzas Aéreas 

La Asamblea Nacional ha votado un cré- 
dito de 21.000.000 de libras turcas (unos 130 
millones de pesetas) para desarrollar en 
tres años un programa de adquisición de 
aviones, en número de 370. Se montará 
tna fábrica de aviones en el territorio na- 
cional, donde probablemente se construirán, 
con licencia, aparatos americanos y rusos, 




















Operaciones de la Aviación italiana en Abisinia. 
Emperador, visto desde el aire. 
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Bombardeo de Dessie, cuartel general del 
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Aeronáutica Civil 


ME 


Vista aérea, tomada por Lincoln Ellswoxth antes de su reciente vuelo a Lítele America, sobre las 
montañas que ha descubierto en la Tierra de Hearst, del continente Antártico. 


ESTADOS UNIDOS 
Una gira aérea comercial 


ado mes de octubre, una con 
sión de jefes de las Aviaciones de los H 
tados de América Central y del Sur realizó 
un viaje de estudios por los centros aero- 
náuticos de los Estados Unidos. A fines 
del año esta visita fué devuelta por una e 
ón norteamericana que salió de North 
h con destino a La Habana, Bélice, Sar 
Salvador, San José, Managua, David, Cr 
tóbal, Bogotá, Quito, Guayaquil, Lima, La 
tiago, Buenos Aires, Montevideo y 
Janciro. 
Esta “primera expedición comercial ha 
do organizada por la Becch Aircraft C* 
de Wichita; la Jacobs Aircraft Engine C”, 
de Pottsdown, y la Fairchild Aerial Came- 
a Corp., de Nueva York, cuyas empresas 
han fNetado un avión biplano Becchera] 
225 CY, que tri- 
J :y y Burnham 
itchfield. El avión va equipado con el ra- 
diocompás Fairchild Kruesi, y lleva además 
una cámara fotográfica Fairchild K 3 B, 
una amefoto CG-16 y otra cámara Fair- 
child F-8. 


Todo este material, de interés militar, co- 












































































mercial y ei lurante dos 
meses a los países interesados, a lo 
de un itinerario de casi 1 lómet 











lizada en cás 
ón e instr 
ba de producir una < 





tancia focal de 61 centímetros y un ol 
6, destinada casi exclusivamente 
mar vistas de los rascacielos neoyorqu 
volando a uma altura de seguridad. El al 
macén de película permite tomar 110 fotos 
de 18 por 23 centímetros. 





vo 








Los cinco records del “Aeronca" 
El avión ligero «leronca, equipado con un 
motor de 36 ev., ha obtenido en los últimos 









meses, con sus diversas variantes, cinco re 
cords internacionales, todos ellos como hi 
diroavión de flotadores. 

Exuipado en monoplaza de segunda cate- 
: un aparato C-3 batió el record de 
distancia en línea recta con 353,088 kilóme- 
tros. El mismo aparato, como biplaza de 
tercera categoría, batió el propio record, 
con 298,375 kilómetros 

Otro aparato, el «Teronca ( 




















2, como mo- 
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de la cuarta categoría, batió tam- 
el record de distancia en linea rec 
con 370,656 kilómetros. Estos tres records 
han sido establecidos por el piloto Benja 
min King, por vez primera desde que la 
E. A. L los reconoció, 
-. 2 ha batido otros dos re 
cords, blecidos anteriormente: el de 
liura de Vercruysse (3.461 metros), ele- 
vándolo a 4.597 metros; y el de velocidad 
sobre 100 kilómetros (122783 kilómetros 
hora, por Vercruysse), en 128,898 kilóme- 
tros-hora, ambos pilotado por B. King, 
El avión Aeronca es ahora construido 
























con licencia por una firma inglesa; otro 
constructor checoslovaco ha fabricado una 
avioneta que sigue ismas li 








neas generales: monoplano de al 
bina cerrada, dos asientos cont 


selaje con una pronuncia 


alta, 





Nuevo record trenscontinental 
piloto y constructor How 
recordman de velocidad pura 

tora el vuelo Los Angeles 





ard Hugues, 
ha efectuado 
ueva York en 












kilómetros, a una media horaria 
de 418. El notable vuelo se cfectuó el día 
14 de enero sobre un avión Northrop, a una 
Itura grande, incluso de 6.000 metros, y 
velocidad obtenida en cl 
-Columbus fué del or- 
den de los 470 kilómetros hora. 

El record en vigor del trayecto Los An- 
geles-Nueva York corresponde al piloto 
Roscoe Turner, con diez horas y dos mi- 
mutos. 


do 395 




















Ha parecido Ellsworth 
Los notables exploradores Lincoln Ells- 
worth y Kenyon, que el 23 de noviembre 
salieron en vuelo de la isla Dundee, han 











Los exploradores Ellsworth y Kenyon, disponiéndose a subir en el avión Northrop, llamado 
Polar Star, con el que han efectuado largos vuelos sobre las regiones Antárticas, en el último de 


los cuales permanecieron perdidos varias semanas. 


Como se ve en la foto, el avión va equipado 


con esquíes. 
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sido encontrados a mediados de enero por 
ón explorador destacado por el buque 
overy Í, que el 2 de enero había salido 
en busca suya desde Nueva Zelanda. 

Los audaces e- ploradores, después de vo- 
lar muchas horas sobre las regiones hela- 
as, hubieron de r por falta de esen- 
ja a 40 kilómetros de la base de Little 
America, que creyeron poder alcanzar. Al 
aterrizar result da la estación de 
T. S. H., quedando aislados del mundo. 
Sin grave quebranto en su salud, fueron 
puestos en salva ploradores por el 
personal del barco y de sus aviones auxi- 
líares. 





















mbos 





La producción Boeing 

La casa constructora Boeing Aircraft, de 
Seattle, ha producido 1.900 aeroplanos en 
años de existencia. En 1916 

lanzó su primer prototipo, el avión de e 
trenamiento, con flotadores, B_E- 1, motor 
Hail-Scott de 120 cv. y velocidad máxima 
de unos 97 kilómetros por hóra.. La última 
producción, recientemente lanzada, es el co- 
nocido tetramotor Bocing 299, el mayor 
avión terrestre construído en América y el 
bombardero de mayor alcance. Entre estos 
dos extremos, la firma ha construído unos 
Go prototipos diferentes, tanto militares 
como civiles y comerciales. 





























Nueva aplicación de los bombardeos 

En la isla de Hilo (Hawai), doce aviones 
de bombardeo han procedido a im intenso 
bombardeo, con objeto de dislocar el terre- 
no para desviar una corriente de lava que 
del volcán Mauna Loa se dirigía hacia la 
capital de la isla 

FRANCIA 
Motores dobles 

La casa Hispano-Suiza está trabajando 
en un doble motor que debe desarrollar 
2.000 cv. Probablemente se trata de dos 
motores tipo 12 Y, acoplados en tándem, 
con un eje común y dos hélices girando en 
sentidos inversos. 

El Ministerio del Aire ofrece un impor- 
tante premio a la mejor rea! óm de es 
clase de grupos dobles, con vistas a simpli- 
ficar la construcción de los aparatos bimo- 
tores o tetramotores de gran porte, en lo 
cuales es de gran interés disponer de grupos 
motonropulsores que desarrollen 2.000 cv. 
o más. 

Los hidros de 80 toneladas que hay pro- 
ectados llevarán probablemente motores de 
te tipo. 



































INGLATERRA 

El autogiro con despegue directo 

Un autogiro Cierva C. 30 ha sido equipa- 
«lo con motor Genet Major de sie 
dros, en lugar del de cinco, para destinarlo 
a ensayos de despegue directo. En el mis: 
mo aparato se ha instalado el nuevo tipo 
de rotor ideado para dicho despegue. 
rotor tiene solamente dos y 

El tren de aterrizaje, de vía muy ancha 
va provisto de patas Tumer de aire com- 
primido, capaces de absorber los choques 
del aterrizaje vertical, mediante un recorri- 
do elástico de 50 centimetros. 

El nuevo aparato viene efectuando vuelos 
de prueba en Hanworth. 


ITALIA 
La industria aeronáutica 


Los talleres Canticri Acronantici Ducrot, 
de Palermo, han pasado a formar parte del 
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Los pilotos franceses Pharabod y Klein, en el momento de salir de Le Bourget con dirección a 


Madagascar, sobre un avión Maillet, motor de 


180 cv. El aparato sufrió un accidente sobre 


África, perdiendo la vida ambos aviadores. 


«rupo Caproni, que es en la actualidad el 
más importante consorcio de la industria 
acronántica italiana. 

La Societá Acronautica Romco, 
poles, ha pasado, a su vez, a formar parte 
del grupo Breda, de Milán, que además de 
la construcción aeronáutica se dedica ahora 
a la fabricación de armamentos aércos, an- 
tiaéreos, terrestre: 
le San Pietro: dal (Cairo se hasmoniado 
una fábrica de maderas contrapeadas, cuya 
producción debe eliminar la importación que 
de este material se venía haciendo en Ttalía. 








de Ná- 























En favor de la Aviación de turismo 

Una reciente disposición ha venido a 
aumentar las facilidades ya otorgadas a la 
Aviación privada de turismo. 








Se concede exención de derechos de 
Aduanas, de impuestos sobre la venta y 
de todos los impuestos o tasas sobre com- 





bustibles o lubricantes, a las Escuelas civi- 
les de pilotaje dependientes del Real Aero 
Club y a secciones autónomas. Estas 
exenciones se refieren exclusivamente al 
combustible empleado en las Escuelas para 
vuelos de enseñan: Las cantidades de 
combustibles que quedarán beneficiadas por 
esta exención se limitarán a un cupo que 
fijará anualmente el ministro de Hacienda 
de acuerdo con el del Aire. 






















Becas para estudios aeronáuticos 

Para el ejercicio académico 1935-36 el 
Ministerio del Aire instituye seis be 
dotadas con 6.600 liras cada una, destina- 
das al perfeccionamiento de los estudios 















aeronáuticos que otros tantos ingenieros 
han de cursar en las Escuelas Aerotécnicas 
de Roma y Turín. 


Por invitación del mismo Ministerio, una 
veintena de casas constructoras de material 
acronáutico han hecho donación de canti- 
dedes análogas para costear otras tantas 
becas, con el mismo fin y destino. 


UV. R.S. S, 
Un nuevo “estratostato” 








Para el año actual se espera la primera 
ascensión del nuevo globo estrat 
llamado Osoaviajim IL. 

La envoltura, notablemente mayor que 
la de su antecesor, será de muselina en- 
gomada, reforzada en cl hemisferio su- 
perior. 

La góndola es de acero inoxidable, sol- 
dada. Dos ventanas provistas de gruesos 
vidrios permitirán observar el exterior y 
salir en casos de urgencia, para lo cual 
se abren en pocos segundos. 

La suspensión de la góndola se confía a 
21 cables de construcción especial. Los 
instrumentos funcionan todos automática- 
mente, para que la tripulación tenga liber- 
tad de realizar las observaciones y ma- 
niobras convenientes. 

Se están preparando en distintos estable- 
cimientos instrumentos especiales para esta 
ascensión, y aparatos respiratorios para los 
tripulante medidas de seguridad se 
llevan al máximo, culminando en un pa- 
racaídas automático para el descenso de la 
sóndola, caso de que ésta se desprenda de 
la envoltura. 






































Los pilotos franceses Saint-Exupéry y Provost, 
de un avión Caudron Simoun, motor Renault. 
varios días perdidos en una región desiert: 
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saliendo de Le Bourget hacia Saigon a bordo 
A consecuencia de una avería permanecieron 
interrompiendo su proyectado vuelo. 
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Aeronáutica Comercial 





Al regreso del primer servicio postal transpacífico, el hidroavión China Clipper descarga el 
correo y mercancías en su base de Alameda. 


ALEMANIA 
Los servicios de la Lufthansa 





in 1935 se ha efectuado un pequeño re- 
ajuste de la red aérea de la Deutsche Luft 
hansa, suprimiendo trayectos no reproduc- 
tivos y ereando otros nuevos o acelerando 
sus servicios. La línea nocturna Berlín- 
Hannover-Colonia-Londres ha sido mante- 
nida durante el presente invierno. 

La línea del Atlántico Sur ha funcionado 
con salidas de Stuttgart, Marsella, Barcclo- 
na y Sevilla los jueves, llegadas a Natal los 
sábados, y los domingos a Rio, Montevideo 
y Buenos Aires; los lunes, a Santiago de 
Chile. El 23 de agosto tuvo efecto la cen- 
tésima travesía postal del Atlántico, sobre 
el que han volado en la Lufthansa 4.000.000 
de cartas. Para la próxima primavera debe 
entrar en servicio un tercer barco-catapul- 
ta, que se halla en construcción en los asti 
eros Howaldt, de Kiel El material en 
servicio sigue siendo el hidroavión Dornier 
Wal, al que se ha agregado el nuevo Do. 18 
con motores de aceite pesado y doble radio 
de acción. 

La Lufthansa, la Empresa Z el 
Condor Syndicat han tomado parte en la 
formación de la Deutsche Zeppelin Reede- 
rei, que explotará lineas sudatlánticas a 
base de los nuevos zeppelines. En Frane- 
fort debe inaugurarse en el próximo abril 
la nueva base de dirigibles, y en los talleres 
Zeppelin de Friedrichshafen comenzará la 
construcción de un nuevo prototipo—el L. 
Z. 130, que debe volar en 1937—tan pronto 
salga al aire el actual 129, cuya termi- 
nación parece inminente. Entonces se reti- 
rará el Graf Zeppelin de la línea transat- 
lántica. 

La Lufthansa no abandona la idea de 
volar sobre el Atlántico Norte, habiendo in- 
tentado un acuerdo con l pero esta 
Empresa no ha querido suscribirlo más que 
con la Imperial Airways, a causa de la ne- 
cesidad de utilizar una base en las Ber 






















































































das, posesión británica. 
Empresa alemana instale barcos catapultas 
en las Bermudas y Azores, para utilizar sus 
actuales hidroaviones, mientras llega la hora 
de establecer el servicio con dirigibles en- 
tre Lakehurst y Francfort. 

No se conocen aún las cifras definitivas 
de la explotación en 1035. Aproximada- 
mente se conocen 175.000 pasajeros trans- 
portados y 12.000.000 de kilómetros vola- 
dos. En Tempelhof se registraron 40.000 
despegues, entre los que se incluyen los 
bautismos del aire recibidos por 15.000 niños. 

El material tiende a la unificación 185 
por 100 del mismo está formado por los tri- 
motores Junkers Ju. 52; el resto de la flota 
lo componen los aparatos rápidos tipo Hein- 
kel 70 0 Junkers 160, monomotores. En di- 
versos aparatos funcionan, por vía de en- 
sayo, motores de aceite pesado Jumo IV o 
Jumo V. Se halla en pruebas un nuevo 
prototipo bimotor, el Heinkel 112, que con 
dos motores BB. M. W. de 880 ev., transpor- 
ta 10 pasajeros a la velocidad máxima de 
410 kilómetros por hora. 

Para los aviones de gran porte se está 
poniendo a punto un nuevo motor de aceite 
pesado Daimler-Benz, de 12 cilindros en- 
iriados por agua, y que debe desarrollar 
ina potencia de 750 € 

Para equipar al nuevo zeppelin se ha 
efectuado un pequeño concurso de motores 
de aceite pesado, al que concurrieron las 
firmas Maybach (filial de la Zeppelin), Mas 
chinen-Fabrik Augsburg-Núrnberg y Mer- 
codes-Benz. Fué aceptado el presentado 
por esta última, que desarrolla 1.200 cv. y 
fué el ínico que pasó la prueba de funcio 
namiento de ciento cincuenta horas en el 
neo. 


Es posible que la 










































































































Reunión de la |. A. T. A. 


1 Berlín se ha celebrado la XXXV re 
unión de la LA. T, A. a la que asistieron 
delegados de 17 Empresas de transporte 
aérco, discutiéndose diversas cuestiones. 
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ESTADOS UNIDOS 
Faros contra la niebla 





En el acropuerto de Newark se ha ensa- 
yado un nuevo proyector a hase de un po- 
tente arco voltaico, con reflector metálico. 
el cual proyecta a su frente luz y calor. 
Este último parece suficiente para vapori- 
ar las 2 agua en suspen 
niebla, dejando paso libre a los rayos lumi- 
nosos, los cuales son recogidos y reflejados 
de muevo por otros espejos metálicos colo- 
ados de seis en seis metros, El resultado 
es una zona luminosa de suficiente intensi- 
dad para ser divisada a cierta distancia des- 
de cualquier dirección, permitiendo in at 
rrizaje seguro. 

El nuevo faro consume una 
corriente eléctrica considerable, 

































antidad de 





Las estaciones de T. S. H. 


A lo largo de las redes aéreas, la H. 
ha logrado ya enlazar todos los puntos don- 
de se obtienen los informes metcorológil 
con aquellos donde estos informes tienen 
aplicación. Las comunicacion 
bres han tenido que ser completadas sin 
ellos. 

La T. S. H. es también un elemento in- 
dispensable para controlar el tráfico en las 
inmediacione Las es- 
taciones de aeropuerto son emisoras de pe- 
queña potencia, con onda de longitud inter- 
media, instalada previa intervención de 
Comisión Federal de Comunicaciones. 

Se emplean antenas de 60 metros para 
operar en la frecuencia asignada a los acro: 
puertos nacionales, que es de 278 kilociclos. 
Se emplean antenas unifilares sobre torres 
de poca elevación, sacrificando su eficacia 
al peligro que constituiría para el tráfico 
éreo la presencia de torres elevadas. 

El transmisor suministra unos 15 watios 
en antena, cifra tope autorizada. Se exige 
un alto coeficiente de modulación y perfecta 
supresión de armónicos. Se emplea abun- 
dantemente el control por cristal de cuarzo. 
Micrófonos de carbón. 

Al acercarse a un acropuerto, los aviones 
se mantienen a la derecha de la linea recta 
que marcan los haces de señales de direc- 
ción. Diez minutos antes de la ¡llegada se 
establece la comunicación con tierra, para 
conocer el estado atmosférico y no tomar 
tierra hasta que el control del acropuerto 
lo autorice. El receptor de a hordo perma- 
necerá a la escucha durante el rodaje por 
tierra. 






























































FILIPINAS 
Los servicios aéreos 





El reciente enlace aéreo de las Islas TF 
lipinas con los Estados Unidos ha venido a 
situar en primer plano los servicios aéreos 
establecidos o en proyecto en aquella región 
de Oriente. 

Sin perjuicio de la prolongación de la l- 
nea transpacifica de la P.A.A. hasta Hong- 
Kong, es probable que entre este puerto 
chino y Manila se establezca en breve un 
servicio combinado angloamericano. Por su 
parte, las autoridades británicas han estu- 
diado ya wma serie de bases aéreas entre 
Singapore y la capital filipina. 

El archipiélago consta hoy de más de 
3.000 islas, todas montañosas y con exube- 
rante vegetación; abundan los terrenos vol- 
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ánicos y los mangles inundados periódica 
o continuamente. - Por todo ello, aunque las 
distancias no son considerables, las comu 
caciones no son fáciles. De Manila a Da- 
> la distancia es de 950 kilómetros, que 
zen cinco días y medio de barco; de 
llo Ho a Cebú, distantes en línea + 
kilómetros, se invierten catorce hor 

















barco y automóvil. 
Desde hace unos cuatro años funcionan 
varias líneas aéreas. La Philippine Aeriel 





Taxi C* opera la línea ¿fanila-Baguio, tra- 
yecto terrestre de 194 kilómetros dotado de 
¡errocarril y carretera, disponiendo para ello 
de un avión Waco y dos Bellanca Skyroc- 
ket. La Empresa llo lo-Negros Air 
press C”, que posee un Stinson Reliant y 
dos trimotores Stinson U, opera las líneas 
Ho Ho. ila (470 kilómetros), Ho THo- 
Cebú (161 kilómetros), lo Ho-Bacolod (40 
kilómetros) e Ho lHo-La Carlota (49 kiló- 
metros). Ambas Empresas realizan ade- 
más servicio de pequeño cabotaje. Entre 
y Zamboanga (l. Mindanao) existe 
un servicio aéreo no rewular, que cubre 
485 kilómetros, en su casi totalidad sobre el 
mar Zalá 
Gobierno subvenciona las líneas regu- 
por el servicio postal, para el que el 
público abona una sobretasa de nueve cen- 
tavos por cada 20 gramos. Para los servi- 
cios de cabotaje se alquilan los aparatos a 
razón de 25 pesos la hora los aparatos pe- 
queños, 45 el Skyrocket y 87,50 el Stin- 
son U. El pasaje se tarifa a razón de 8,3 
a 10,4 centavos por milla. 

El departamento de Aviación de Filipinas 
rarda estrecho contacto con el Burcau of 
Mir Commerce de Estados Unidos, el cual 
informa de todos los pormenores útiles y 
certifica la navegabilidad de los aparatos 
antes de ser enviados al archipiélago. 

Como es sabido, éste se encuentra en la 
zona de los monzones, que soplan seis me- 
ses del Suroeste y seis del Nordeste. J 
cada período se establece el régimen de llu- 
vias en la mitad occidental u oriental, res- 
pectivamente, de cada isla, de modo que el 
vuelo es siempre posible utilizando las re- 
¡ones secas. Durante cuatro me anua- 
soplan los tifon sstán perfecta 
mente localizados, 
dí 
vuela. En 1934, por ejemplo, los tifones 
fueron muy numerosos, y cuatro atravesa- 
ron las islas; sin embargo, los servicios 
aéreos no se suspendieron más que cinco 
días en todo el año. 

El número de aeropuertos aumenta cons- 
tantemente; actualmente existen nueve co- 
rrespondientes al Gobierno de Estados Uni- 
dos, 10 del Gobierno filipino y 11 de las 
Empresas aércas o de propiedad particular. 

El número de pasajeros transportados fué 
de 1.643 en 1931-32, 19.733 en 1033 y 21.380 
sn 1934; el número de kilómetros volados 
Fué, aproximadamente, de 230.000 en 1031-32, 
612.000 en 1033 y $30.000 en 1034. 


FRANCIA 
Perfeccionamiento del servicio 
transatlántico 
A partir del 5 de enero el 
nal de Air France entre y 
américa es enteramente aéreo en ambos 
sentidos. Como es sabido, a causa de la 
escasez de aviones, éstos alternaban entre 
Dakar y Natal con los “avisos” a vapor. 
La puesta en s=rvicio del muevo Latécocre 
301 (llamado Ville-de-Buenos Aires) ha 
permitido prescindir totalmente de los bu- 
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AIRLINES 
PRICIPPINE ISLANDS 
with the adjcining Lines 
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Croquis de The Aeroplane, en el que se advierte la importancia de la situación del archipié- 


lago filipino en el Pacífico. 


En trazo lleno, las líneas aéreas interiores, la de Imperial 


Airways a Australia y Air France a Saigon. De puntos, los servicios no regulares. De trazos, 
la línea transpacifica de la Pan Americau Airways y los enlaces proyectados hacia las líneas 
europeas. 


ques, repartiendo el servicio aéreo entre 
el nuevo hidroavión y sus predecesores, el 
Croix-du-Sud, el Santos-Dumont y el te- 
tramotor de ruedas Centaure. 

La duración del servicio postal es aho: 
de dos días entre Europa y Brasil, de tres 
entre Europa y Argentina, de cuatro entre 
Europa y Chile y de seis entre Europa y 
Perú, tanto a la ida como al regreso. 




















Vuelo y accidente del “Paris” 

Continuando su viaje de propaganda el 
gran hidroavión Lientenant - de - Vaissean 
Paris, salió de Fort-de-France el 13 de 
enero a las trece horas y cincuenta minu- 
tos, con peso de 40 toncladas, llegando a 
Pensacola (Florida) al siguiente día a las 
trece horas y treinta y cuatro minutos, 
después de volar 3.200 kilómetros sin in- 
cidente. 

De Pensacola debía pasar el aparato a 
Miami el día 17, pero en la misma noche 
de su llegada a Pensacola se desencadenó 
un violento ciclón que lo volcó, hundién- 
dose en un fondo de siete metros. No 
había nadie a bordo. El aparato ha sido 
posteriormente puesto a flote y parece que 
tiene importantes avería 


HOLANDA 
La línea de las Indias 























Como es sabido, el 12 del pasado junio 
fué implantado un servicio bisemanal entre 
Amsterdam y las Indias holandesas 

fico registrado en el trimestre julio- 
tiembre justifica plenamente la duplicación 
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de frecuencia puesta en práctica en esta 
línea por el K. L. M. 

A pesar de haberse duplicado el tonelaje 
ofrecido ha descendido muy poco el cocf- 














Oriente, y del 67,7 por 100 
en los viajes hacia Occidente; en el ejer- 
cicio anterior, el valor respectivo de estos 
coeficientes había sido de 778 y 828 
por 100. 

El correo transportado ha sido de 18.435 
ilogramos, con aumento de un 31 por 106 
sobre igual período del año anterior. Los 
paquetes postales pesaron 866 kilogramos, 
con descenso de un 10,5 por 100. El nú- 
mero de pasajeros fué de 484, contra 204. 
El aumento correspondiente en pasajeros- 
kilómetro es de un 128,4 por 100. 

En la casi totalidad de los viajes pudo 
mantenerse el horario a base de cinco días 
y medio entre Amsterdam y Batavia. En 
los restantes, el mal tiempo impuso retrasos 
variables. 

A partir del 2 de noviembre se ha res- 
tablecido el servicio de invierno, con dura- 
ción de seis dí: medio hacia las Indias 
y cinco y medio hacia Europa. En el viaje 
de regreso, cuando el enlace con el avión 
de Londres es factible, el avión de Batavia 
toca en Le Bourget para transbordar los 
viajeros que se dirigen a Londres. En los 
demás casos, el avión holandés va directa- 
mente de Marsella a Amsterdam. La ruta 
europea de verano (Amsterdam-Leipzig- 
Bratislava-Budapest) pasa a ser en invierno 
la de Amsterdam-Marsella-Roma-Atenas. 
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En el aeropuerto de Croydon se ha montado este servicio de ambulancia aérea, a base de 


bimotores D. H. Dragon y autoambulancia combinada con aquéllos. 


A los quince minutos 


de recibida una llamada telefónica, el avión sanitario puede trasladarse en vuelo a cualquier 


punto del territorio inglés, 


INGLATERRA 
El nuevo material de Imperial Airways 





Airways se hallan en 
s roaviones y 12 aviones, 
todos ellos de gran porte. 

Los 12 aparatos terrestres son ejemplares 
del nuevo monoplano de ala alta Armstrong 
Whitavorth 27, tetramotor Armstromg Sid- 
deley Tiger de 900 ev. Este aparato tran: 
portará de día 27 pasajeros sentados, y 20 
acostados, de noche. Á proa se encuentra 
el puesto de pilotaje, doble; a continuación, 
una primera cámara contiene nueve sillones 
de día o cuatro literas (superpuestas) de 
noche. Siguen hacia popa, abriendo a un 
pasillo lateral, el departamento de correo. 
una cocina, dos W C.- bo y una oficina. 
A continuación se extienden, sucesivamente 
otras dos cámaras de pasajeros, cada una 
de las cuales aloja nuev lones u ocho 
literas. En la cola del fuselaje existe un 
departamento de equipajes y mercancías. 
Las puertas de aceso son dos, y otra en 
el departamento postal. La entrada es 


la Imperial 













































pues a causa de la forma especial del 
piso del fuselaje, que en reposo queda muy 
bajo, no se necesitan las pasarelas habi 
tales. El tren consta de dos grandes 


ruedas, eclipsables en las carenas de los 
motores internos y pequeña rueda de cola 
orientable. Las cámaras son muy silencio 
sas, tanto por la disposición de sus paredes. 
como por haberse llevado las salidas de 




















los tubos de escape muy hacia la cola, por 
encima del ala. 
El otro prototipo en construcción es el 





hidroa 
tol, can 
acostados, 


vión Short Empire, tetramotor Bri 
vaz para 24 pasajeros sentados o 1% 
De proa a popa se extienden: 
un doble puesto de pilotaje en la cubier 
superior, sernido de un pa 
al departamento de correo y 














a las ci 








El servicio funciona día y noche. 


del pasaje, mediante escaleras que conducen 
a la cubierta inferior. En é: 
tran, de proa a popa, una cá 
sillones o cuatro literas superpu 
cocina, dos W. C.-lavabo, una cabina con 
tres sillones o dos literas, dos cámaras con 
scis sillones o cuatro lite da wma y el 
departamento de la carga y equinajes. La 
cámara central lleva los asientos o literas 
a un costado, quedando amplio espacio al 
otro, para paseo. El acceso se efectúa por 
dos puertas situadas a altura conveniente 
para embarcar desde el muelle, sin necesi- 
dad de lanchas, no importando que estén 
los motores en marcha. Existe otra puerta 
en el departamento de la carga. La célula 
+s monoplana de ala alta, con canoa central 
y flotadores de ala. Motores en el borde 
de ataque. 















Conferencia Transatlántica en Ottawa 

En los últimos días de noviembre y pri- 
meros de diciembre se celebró en Ottawa 
una Conferencia, cuyo objeto fué el estudio 
de los posibles servicios transatlánticos del 
Norte. Asistieron delegados ingleses, ir- 
landeses, canadienses, de Estados Unidos y 
Terranova. Las conversaciones continua- 
en Washington, entre cl Gobierno ame- 
ricano, los delegados mencionados y repre 
sentantes de la Lufthansa, Imperial Air- 
ways, N. L. M. y una entidad francesa 
probable que se forme una orga- 
m internacional para comenzar por 
la implantación de un servicio postal sola- 
mente, 









































Un servicio hacia España y Portugal 

Un avión de la Crilly Airways ha reco 
rrido la ruta Londres-Lisboa, cuyo servicio 
se piensa implantar en breve. El viaje du- 
rará unas nueve horas y media, con escalas 
probables en París, Burdeos, Biarritz y 
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Madrid, con posible extensión a Gibraltar 
y Marruecos. 


La Exposición de Aviación Comercial 


A últimos del año se inauguró en Lon- 
dres la Exposi ón Ci 
organizada por Imperial Airways. 
La Exposición es muy compleja. 
ten modelos reducidos del túnel 
aerodinámicos, que funcionan a la vista 
del público. Se exponen también numero- 
sos motores, hélices y accesorios empleados 
en los aviones de las líneas imperiales, 
como numerosas maquetas de los prototi- 
pos en servicio, y de aquellos en construc 
































ción que se incorporarán en breve. Un 
gran número de ráficos y fotogra- 
fías comple m de conjunto de 


las actividades de Imperial: Alegays: 

Gráficamente se muestra también el pro- 
ceso constructivo de algunos aviones y mm 
tores. Un motor Tiger, en estrella, cortado 
transversalmente, muestra visiblemente el 
funcionamiento de sus mecanismos interio- 
res, accionados a marcha moderada por un 
motor auxiliar. 

En un modelo del aeropuerto de Croy- 
don se puede hacer funcionar también todo 
el sistema de iluminación para vuclos 























aterrizajes nocturnos. 
Un modelo de avión envuelto en supues- 
tas nubi 


pide y recibe ante los visitantes 











de su situación, que le dan por 
radio las estaciones Foniométricas te 
rrestres. 

IRLANDA 


Nuevo servicio con Gran Bretaña 





tre el Estado libre de Irlanda y la 
Gran Bretaña comenzará a funcionar, a 
principios del año actual, un nuevo servicio 
aéreo, que con el nombre de Irish Free State 
Cross-Chamnel, será explotado por una E 
presa constituida en Irlanda bajo el contro! 
estatal, en conexión con la Empresa londi- 
nense Olley Air Servie . 
El servicio será dirigido por un Consejo 
de Administración, integrado por alto per- 
sonal de las dos Empresas nombradas. Co- 
menzará por dos lineas Dublin-Liverpool y 
Dublin-Bristol, que enlazarán con los gran- 
des trenes expresos que circulan entre los 
dos puertos británicos y la capital del R 
Unido. Más adelante se extenderá el ser 
vicio totalmente aéreo desde Dublin a Lon- 
dres, y tal vez de Cork a Londres. 



































Madame Maurice Finat, viuda del piloto de 

este nombre, recientemente muerto en un vuelo 

a Madagascar, ha salido de Le Bourget, acom- 

pañada del piloto Raynaud, a bordo de un 

Caudron Aiglon, motor Renault Bengali Ju- 

nior, para intentar el mismo vuelo, como enlace 
rápido. 
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Revista de Prensa 


¿Sirve a fines militares el establecimiento 
de líneas de tráfico aéreo?, es la intencio- 
nada pregunta con que Jan Fabius encabe: 
un agudo artículo sobre la situación inter- 
nacional en el fico y el decisivo papel 
«ue la Aviación juega en su evolución. De 
dicho artículo, publicado en el Berliner Ta- 
«aeblatt (3-1-36), tomamos lo siguiente: 
hoy admitido como un axioma que aunque 
la flota norteamericana se reuniese en el 
fico, con su base principal (Pearl Har- 
hour) en las islas hawaianas, no estaría en 
condiciones de poder atacar al Japón, por- 
que las distancias serían todavía demasiado 
grandes. 

Si se quiere hablar de posibilidades es- 
tratégicas-—prescindiendo de que sea o m 
factible una guerra entre las dos poten- 
, tales posibilidades son ante todo de 
orden aeronáutico y fundamentalmente de 
carácter aerotécnico. La Aviación se des- 
arrolla con un ritmo tan acelerado que lo 
que hoy no es posible mañana será ya su- 
perado. 

"Quiz actualmente haya muy pocas 
personas que se imaginen una guerra co 
mercial con aviones, pero, no se sabe 
por desgracia, nuestro tiempo se caracte 
riza precisamente porque todo avance téc 
nico adquiere en seguida importancia mi 
litar, es decir, encuentra inmediato empleo 
guerrero. Un avance tan fabuloso como 
la travesía regular del Pacífico con aviones 
de pasajeros y correo pone en movimiento 
a todas las mentes militares. Tanto los 
altos poderes japoneses como norteameri- 
canos han comenzado de súbito a apreciar 
todo género de posibilidades, y en Tokío 
ya existe una cierta inquietud. 

El viejo mundo occidental sigue con- 
vencido de su superioridad y cree que to- 
davía el Océano Atlántico constituye el 
centro del Mundo. Cualquier atlas confir- 
mará esta aseveración. ¡Qué difícil es 
hallar un mapa completo del Pacífico! 
Pero en el lejano Oriente ya se va viendo 
claro y se supone que en un futuro, quizá 
no muy lejano, se decida, precisamente en 
el Pacífico, la suerte del mundo actual. El 
adjunto mapa esquemático ayudará a la 
mejor comprensión de lo expuesto. 

"El grupo de las islas hawaianas, ya ci- 
tado como base aeronaval norteamericana, 

á situado mada menos que a mos 3.880 
ómetros de la costa estadounidense y la 
distancia desde dichas islas a Yokohama 
monta a unos 6.600 kilómetros, recorrido 
«demasiado elevado, aun para los más mo- 
dernos aviones, para ser volado sin escala 
no obstante, una ojeada al mapa nos mues. 
tra que de modo eventual Midicay Island 
pudiera ser utilizada como base auxiliar. 
Al Suroeste todavía se encuentra Wake 
sland, y continuando al Oeste, Guam. 
donde existe una magnífica estación norte 
americana de T. S. H. 

"En el curso del pasado año el Gobierno 
norteamericano puso las dos islas primera 
mente nombradas bajo el control del M 
nisterio de Marina, que a su vez las puso 
a disposición de wma Compañía comercial 
de mavegación aérea. Esta Compañía, 
Pan Pacific Airaa adquirió la conce 
de una línea aérea desde California a Can- 
tón, vía Oahu-Midway-Wake-Guam-Mani- 

































































































































la, servida por hidroaviones de canoa gi- 





gantes. La empresa fué abordada con gran 








Peanonimas. 
ap 


Posiciones estratégicas del Japón y Norteamérica en el Pacifico. 





RmARsHaL 
Y (3329) 


(O eses aereas jeponesas. 
++ ABases aereas nortesmerica- 
035. 
+ ¿Pan Pacific Airways. 


Via indirecta. 


En el mapa se ve claramente que, 


a partir de Hawai, la línea aérea de la Pan Pacific Airways queda literalmente bloqueada entre las 


islas japonesas proplamente dichas y las Islas sobre las cuales el Japón tiene soberanía. 


La ruta 


Hawai-Samoa-Nueva Guinca-Cantón, Sobre ser más segura y hasta más rediticia comercialmente, es 
superior desde el punto de vista estratégico. (Lo destacado en negro es el Japón y territorios de 


soberanía japonesa. 


energía y ya está la línea en funcionamien- 
10; pero se dice que China ha negado el 
permiso para amarar en Hay 





Cantón. 
atribuye esto a presión japonesa. 
"En tiempo de paz esta vía es la más 
rta. En el pasado verano los norteame- 
ricanos han demostrado todo lo que son 
capaces de hacer en este terreno con oca- 
ón del vuelo en escuadrilla a Honolulu, 
que imprime a los planes de la Pan Pacific 
«lirways un inconfundible sello militar. 
En caso de guerra, Guam, situada en me- 
dio de un mandato japonés, es un puesto 
perdido. Una ojeada al mapa basta para 
darse cuenta de que existe un rodeo que 
bajo dos aspectos es más seguro. Consiste 
en desviar la línea hacia el Sur hasta Sa- 
moa y desde allí seguir en dirección occi- 
dental hasta Nueva Guinea. De este modo 
no sólo se tienen más posibilidades de es- 
tablecer bases auxiliares en varias islas, 
sino que se hace un gran arco alrededor 
del mandato japoné: 
”Ahora bien: desde hace algún tiempo 
corre por la prensa internacional el rumor 
de que los norteamericanos—a cambio de 
su asentimiento para que el Japón, aun 
después de abandonar la Sociedad de Na- 
conserve su mandato sobre las 
colonias alemanas—habían deman- 
do cierta parte del mandato británico. 
Hasta ahora no se sabía cómo juzgar tal 
rumor, pues no se podía concebir lo que 
los norteamericanos con esto buscasen. 
Hoy se sospecha que su desco es estable- 
Y bases aéreas en dichos puntos. Lo que 
sí es cierto es que se ha tratado con Ín- 
glaterra, pues ahora se sabe que a la Pan 
Pacific le ha sido concedido el permiso 
para extender la línea a Nueva Zelanda y 
establecer bases aéreas en un buen número 
de islas de soberanía británica. Si nos fi- 
jamos de nuevo en el mapa resulta que los 
Japoneses poscen desde el Sur del Japón 
hasta Nueva Guinea toda una red de isla 
de modo que en caso de guerra estarán en 















































ciones, 







































103 


En el mapa no está señalada la base norteamericana de Dutch Harbour). 


situación de poder evitar o por lo menos 
dificultar todo intento de vuelo hacia el 
-o en su cadena les falta 1 es- 
sta es la angloholandesa Nueva 
Si además añadimos que en Nue- 






Guinca: 
va Guinea existe petróleo, ya no es un mis- 
terio el que dicho nombre en los últimos 





tiempos figure con tanta frecuencia en la 
prensa mundial. Las antiguas teorías es- 
gicas se mantienen en pie, pero sólo 
iste una verdad, y es que la ampliación 
de lo técnicamente posible extiende la: 
fronteras. “Las distancias, desaparecen' 
dijo Roosevelt (el sobrino de Teodoro 
Roosevelt, que fué muchos años goberna- 
dor de Filipinas) en su libro The Restless 
Pacific. Hoy las islas japonesas están tan 
sólo a unos días de Norteamérica; mañana 
estos días quizá se conviertan en hora: 

"En Tokio aumenta el nervosismo, pór- 
«que además de su actividad aviatoria en 
el Centro y Sur del Pacífico, la Marina 
norteamericana establece acropuertos mili- 
tares en las Aleutianas, precisamente en 
aquel punto por donde nuestro globo se 
estrecha y desde donde una escuadra aérea 
puede alcanzar en pocas horas la tierra 
firme asiática y las casas de madera de 
Tokio y Osaka. 
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Los primeros ejercicios aéreos de com- 
bate del arma aérea alemana es el título 
de una interesante información sobre las 
primeras maniobras alemanas en que tomó 
parte la Aviación, después de la Gran 
Guerra, publicada en la revista de protec- 
ción antiacroquímica Gasschutz und Luft- 
hute (11-35), y de la cual tomamos lo 
que sigue: “En cumplimiento de su nueva 
ley militar del 21 de mayo de 1935, Ale- 
mania ya dispone otra vez de un arma 
aérea para defender el suelo alemán de los 
ataques enemigos por aire y por tierra. 
Desde el primer momento se sabía—y a 
este punto de vista no se han podido subs 
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traer tampoco otras naciones—que la 
tructura de una protección antiaérea ci 
aun cuando esté organizada del modo más 
perfecto, es insuficiente para proteger, ni 
aun relativamente, a la población de un 
país. A este respecto recordemos las con- 
clusiones de la XIV Conferencia Interna- 
cional de la Cruz Roja, celebrada en Bru- 
las (octubre 1930), en la parte que di 
“La Conferencia de la Cruz Roja desea 
“que los Gobiernos piensen en la defensa 
"activa de las densas aglomeraciones urba- 


























"nas contra los ataques aéreos, tomando 
"medida 
"cierto, 





s, de carácter puramente militar, e 
pero que son necesarias primor 
ente para la defensa de la población 









"De aquí se desprende con claridad me: 
ridiana que también nuestros armamentos 
han de ser considerados como medios de 
defensa contra posibles ataques aér 
punto de vista que nuestro Fúhrer y Can- 
ciller, no una, sino repetidas veces, públi- 
camente sostuvo, 

"Desde este punto de vista hay que con- 
siderar las primeras maniobras de combate 
del arma aérca alemana que se celebraron 
a principios del pasado septiembre. En 
estas maniobras tomaron parte todas las 
Armas de las fuerzas aéreas: caza, bom- 
bardeo y reconocimiento, y además la ar- 
tillería antiaérea y las tropas de acecho y 
enlace. En la lucha entre aviones y art 
llería antiaérea se había de probar con qué 
probabilidades de defensa se puede contar, 
tanto de día como de noche, contra aviones 
en vuelo alto y en vuelo rasante, Las ma- 
niobras estaban además combinadas con en- 
sayos de apagón en gran escala, con los 
cuales se pusiese de relieve la colaboración 
de la protección antiaérea civil con la an- 
tiacronáutica. 

”Las maniobras constaron de dos partes. 
En la primera parte se efectuó la protec- 
ción de una fábrica de supuesta importan- 
cia vital y en la segunda el cruce de un río. 

A la primera parte de las maniobras 
se le dió como base un supuesto muy sen- 
illo. Estaila la guerra entre una nación 
occidental (azul) y una oriental (roja), te- 
niendo por frontera el Elba. Los azules, 
como esperan ataques de bombardeo aéreo 
por parte de su cnemigo, han movilizado 
en primer lugar su artillería antiaérea. Se 
dispone de grandes medios defensivos (dos 
grupos de artillería antiaérea pesada, tmo 
de artillería antiaérea ligera y otro de pro- 
vectores) para la protección de una fábrica 
























































dle armamentos de supuesta gran importan- 
cia, la fábrica metalórgica de Peine. 
"Bajo el mando único del tercer regi- 


miento de Antiacronáutica fueron agru- 
padas las distintas secciones y emplazadas 
en Peine y en sus alrededores. Mientras 
que el comandante del regimiento daba las 
órdenes de emplazamiento en la presa de 
Peine, las baterías, divididas en secciones, 
se acercaban ya a puntos de emplaza- 
miento; delante, las tropas de batería en 
autos de campo traviesa, seguidas por las 
-ciones de medición y enlace, y a mayor 
distancia por las secciones de tiro. 
arreteras de los alrededores 
de Braunschweig sobre donde se espera de 
un momento a otro el bomlardeo de los 
rojos se ven avanzar las baterías antiaércas 
. los cañones pesados sobre ncumáti- 
y tirados por autos oruga, luego los 
añones ligeros, los carros con instrumentos 
de medición (telémetros, fonolocalizadores, 
predictores de tiro, etc.), los proyectores, 







































las estaciones móviles de radio, etc.; todo 
en orden admirable. En todo alto en la 
marcha la ocultación de las columnas bajo 
los árboles y en lugarejos estaba hecha con 
tal maestría que ningún aviador cnemigo 
podría descubrirlas desde arriba 
"De ambos grupos pesados, el uno fué 
mplazado al Norte y el otro al Sur de 
Las baterías ligeras fueron empla- 
a lo largo del objetivo pro- 
tegido, pasando una de las filas incluso a 
lo de la fábrica. Las 
baterias de proyectores se colocaron alre- 
dedor del objetivo formando dos círculos. 
Hacia el mediodía todas las baterías esta- 
ban ya en posición y preparadas para batir 
eficazmente y a tiempo al encmigo aéreo. 

"En efecto, a las primeras horas de la 
tarde el enemigo intentó un ataque sobre 
Peine con multiplazas de combate lanzados 
en dos oleadas. Los servicios de escucha, 
información y enlace, bien distribuidos por 
todo el sector de maniobras, descubrieron 
a tiempo la escuadra atacante y pudieron 
comunicar al mando su presencia al otro 
lado del Elba. El grupo de caza, a las 
órdenes del comandante de la Antiaero- 
náutica azul, fué enviado contra los rojos, 
y antes de que el encmigo estuviese bajo 
el campo eficaz de tiro de la artillería 
antiaérea, ya caían los cazas sobre los bom- 
barderos rojos, atacándolos seguidamente. 

"La segunda oleada roja se presentó a 
altura mucho mayor, pero también fué des- 
cubierta por los puestos de escucha de la 
artillería antiaérea azul; por la detonación 
de los cartuchos de maniobra se podía re- 
conocer que por todas partes las baterías 













































antiaéreas habían abierto el fuego contra 
los agresores. 
"En las maniobras de tierra es relativa- 





mente muy fácil fallar resoluciones arbi- 
trales y darles realidad. Las decisiones 
del mando, la diferencia de fuerzas entre 
los dos bandos, la configuración del terreno 
y el comportamiento adecuado o inadecua- 
do de las tropas, constituyen el fundamento 
de las decisiones arbitrales que rápidamente 
pueden llevarse a efecto por la atribución 
de bajas; pero ¡cuánto más difíciles son 
tales decisiones en el caso de las maniobras 
aéreas! Claro es que también aquí es po- 
sible obtener una idea del porcentaje de 
impactos de la artillería antiaórea de todos 
los calibres calculado por puntería; pero 
¿quién puede impedir que una escuadrilla 
que en un momento ha caído bajo el campo 
de acción de buen número de baterías anti- 
aéreas, repita el ataque en el próximo se- 

















gundo? También la actividad de los avio- 
1 de caza contra los de combate y el 






éxito de sus ataque: 
en tierra son difíciles 


contra sus enemigos 
de dilucidar y valorar 
en umas maniobras. En el futuro, la foto- 
grafía de objetivos y la T. S. H. apli- 
carán con más intensidad para este fin. 

"Durante la noche reinó la calma. Las 
pesadas nubes tormentosas y una lluvia a 
cántaros hacían imposible un ataque por 
parte de los rojos. De todos modos, es 
preciso decir que, aunque el tiempo hubi 
estado despejado, no sería una fácil misión 
para los rojos el alcanzar objetivos, 
pues toda la comarca estaba sumida en la 
más profunda oscuridad, porque se había 
ocultado perfectamente la luz de todas las 
lámparas y ventanas. Lentamente avanza- 
ban los autos con los faros tapados. La 
totalidad de la población colaboraba en la 
ocultación de las luces, 

"La mañana siguiente amaneció despe- 





























104 


Febrero 1936 


jada. Dos baterías descubiertas por los 
aviones de exploración enemigos tuvieron 
que cambiar de emplazamiento. Las demás 
permanecieron en sus posiciones, bien pre- 
paradas para recibir los ataques de los 
rojos. Estos no se hicieron esperar mucho; 
pero asi como en el día anterior habian 
atacado desde gran altura, ahora se pre- 
sentaron en ataque bajo. Hasta llegar casi 
al ras del suelo se descolgaron desde las 
nubes las patrullas buscando sus objetivos. 
Por todas partes se oía el tableteo de las 
baterías ligeras. Con asombrosa velocidad 
pasaban y repasaban los aviadores rojos 
sobre nuestras cabezas. Entre las baterías 
ligeras y los atacantes al suelo se produ- 
jeron verdaderos duelos. 

”Alrederor de las doce de la noche ter- 
minó la maniobra. Aviadores y artilleros 
pudieron dormir satisfechos, pero más 
echa aún pudo dormir la población civil 
bajo la impresión de no estar ya indefensa 
respecto a los ataques aéreos. 

"La segunda parte de las maniobres se 
ba, a ambos lados de 
También sirvió de base 
para esta maniobra un sencillo supuesto. 
Los rojos, en una marcha victoriosa hacia 
el Este, tropiezan con una gran resistencia 
en el Elba. Las fuerzas motorizadas, con 
un golpe de sorpresa, consiguen cruzar el 
Elba, al Este de Stendal, y continuar avan- 
zando hacia el Este. Los puentes de Sten- 
dal y Tangermúnde son volados por los 
azules. El ejército rojo ha de cruzar el 
Elba por medio de pontones. La misión 
de la artillería antiaérea roja consiste en 
proteger los pontones entre Ferschland y 
Storkau, asi como el paso del segundo 
cuerpo de ejército por estos puntos contra 
los ataques de la Aviación enemiga. 

"Para este supuesto disponen los rojos 
de las mismas fuerzas que los azules dis 
ponían en Peine, es decir, de dos grupos 
de artillería pesada, uno de artillería ligera 
y otro de proyectores. Los azules sólo dis- 
ponen de fuerzas de Aviación. Una es- 
cuadrilla de reconocimiento, un grupo de 
caza y una escuadra de bombardeo reciben 
la orden de cortar el avance al enemigo. 

"Mientras que el Alto Mando de la 
Antiaeronáutica hace un reconocimiento 
del tereno en el Elba, los grupos de ar- 
Mería marchan por distintas carreteras a 
ocultarse y emplazarse en los grandes hos- 
ques al Oeste del río. 

"Para proteger eficazmente contra los 
ataques de la Aviación el paso del segundo 
cuerpo de ejército han de estar emplazadas 
tiempo en la otra orilla del río baterías 
aéreas y proyectores; pero ¿cómo realizar 
esto? Los puentes han sido volados, y de 
los tres pontones sólo uno puede resistir 
la carga de los pesados cañones y proyec- 
tores. Mientras las baterías se disponen 
a cruzar el rio, ya el reconocimiento ene- 
migo vucla sobre el valle del Elba y el 
terreno de vanguardia. Los aviones des- 
aparecen hacia el Este sin haber sido sa- 
ludados por el fuego antiaéreo, pues los 
cañones todavía no están emplazados. 

"Apenas las baterías han comenzado a 
cruzar el río se presenta con rapidez de 
relámpago una cadena de aviones de com- 
bate (azules) en vuelo rasante a pocos me- 
tros del nivel del agua. Atacan con bom- 
bas y fuego de ametralladora a los ponto- 
nes y a las tropas agrupadas en las orillas. 
Pero la sorpresa no ha sido total, pues por 
el fuego de las baterías antiaéreas se aper- 
cibieron las baterías de Ferschland, Tan- 
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germúnde y Buch, y así pudieron abrir el 
fuego con toda oportunidad. Quizás hu- 
biera sido tácticamente mejor el haber 
atacado primero a las baterías de Tanger- 
múnde y Buch. La sorpresa habría sido 
más completa y las pérdidas de los rojos 
mucho más elevadas. 

"Todo el día, hasta bien entrada la no- 
che, continuaron los combates. El papel de 
la Aviación era aquí más sencillo que en 
Peine, pues el Elba no se puede confundir 
ácilmente y constituía para los aviadores 
el mejor punto de referencia. Por la noche 
e repitieron los ataques a los pontones 
reconstruidos. Fonolocalizadores y proyec- 
tores funcionaron de un modo excelente; 
pocas veces escaparon a ellos los atacant 

"Toda la noche trabajaron los oficiales 
tudio de las posiciones y en la va- 
del estado de las trop: 

"De repente cambió el cuadro. Del man- 
do superior vino la orden de desplazar un 
grupo pesado y wma batería ligera para la 
defensa del puente de Havel, en Rathenow. 
Los puestos de radio trabajan de modo 
febril, los teléfonos suenan incesantemente, 
las motos corren raudas sobre las carre- 
ter; pero... antes de llegar a las nuevas 
posiciones de fuego suena la orden de sus- 
pender las maniobra: 
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Respecto a la fonolocalización de los 
aviones y su papel en la Antiaeronáutica 
ha aparecido en la revista militar alemana 
Luftzwvchr (12-35) un artículo, del cual 
extractamos lo que sigue: “En la defensa 
contra aviones, además de la lucha en el 
aire, es decir, el combate de aviones contra 
aviones, juega un papel importantísimo la 
lucha desde tierra. En la mayoría de los 
casos los ataques de bombardeo ocurrirán 
de noche y, en consecuencia, los proyecto- 
res constituyen un elemento auxiliar de 
extraordinaria importancia para la Anti- 
aeronáutica. Tan sólo cuando el aparato 
enemigo cae bajo el haz de un proyector 
se pueden poner en actividad los telémetros, 
los aparatos de puntería y, finalmente, los 
cañones. Sin embargo, en una Antiacronáu- 
tica bien organizada, la misión de los pro- 
yectores no ha de ser la busca del blanco, 
sino que ha de limitarse a la iluminación y 
seguimiento del mismo. Esto es lo obliga- 
do, pues, en primer lugar, la probabilidad de 
descubrir el avión sin el conocimiento lo 
más exacto posible de los ángulos de ele- 
vación y dirección es muy pequeña; en se- 
gundo lugar, tal procedimiento sería tácti- 
camente equivocado, pues se llamaría la 
atenci del piloto, el cual, para no ser 
descubierto, cambiaría la dirección de vuelo 
de acuerdo con las evoluciones del proyec- 
tor, y, finalmente, con este método los pro- 
revelarían prematuramente su cm- 
plazamiento. La busca y “localización” del 
objetivo ha de estar, por tanto, encomen- 
dada a otra clase de aparatos. Aquí en- 
tendemos por “localización” la busca y 
comprobación lo más exacta posible de los 
ángulos de elevación y dirección de un 
objetivo aéreo invisible y móvil, en forma 
tal que desde el objetivo no se pueda des- 
cubrir el emplazamiento del grupo locali- 
zador. Los datos conseguidos con auxilio 
de los localizadores se transmiten a los 
proyectores que, a una orden procedente 
del grupo localizador, son encendidos. Por 
lo tanto, la misión de los localizadores es 
alcanzar resultados tan exactos que al en- 
























































cender los proyectores se ilumine casi ins- 
tantáncamente el objetivo. No hace falta 
decir que los localizadores han de e 
dispuestos de tal modo que el piloto 
pueda darse cuenta de que están en 
cionamiento, Ll mejor método de local 
aviones es el acústico. Consiste en localizar 
el avión por la dirección de las ondas so- 
noras. El instrumento que permite esta 
operación se denomina “fonolocalizador”. 

"Antes de entrar en la teoría y técnica 
de la fonolocalización me parece conventen- 
te exponer los fundamentos de la propaza- 
ción del sonido en la atmósfera. 

"La velocidad del sonido en el aire de- 
pende de la temperatura, pres y hume- 
dad de la atmósfera. En primera apro- 
ximación se puede suponer que por cada 
grado que se eleva la temperatura la ve- 
locidad del sonido en el aire aumenta en 
imos 0,6 metros. Si llamamos e a la ten 
sión de vapor del agua en la atmósfera 
y Ta la temperatura del aire, tendremos 
para la velocidad e del sonido la fórmula 
aproximativa siguiente: 


























































c= 3307 + 06 T + 0083 e m/s. 


"El múmero 330,7 corresponde a la ve- 
locidad del sonido en el aire a cero grados 
dad de la atmósfera. En primera apro- 
s suficiente multiplicar por 0,6 la tempera- 
tura media existente en la atmósfera entre 
la altura de vuelo y el suelo y sumar o 
restar la cantidad así obtenida a 330,7, 
según que las temperaturas sean sobre o 
bajo cero. Se obtiene así el promedio de 
la velocidad de propagación del sonido en 
capas atmosféricas situadas entre el 
ón y el observador terrestre. 
Teóricamente, el sonido debería propa- 
garse en ondas esféricas a partir de su 
punto de origen. Esto significaría que 

”1. Su intensidad habría de disminuir 
con el cuadrado de la distancia (teniendo 
en cuenta sencillas consideraciones geomé- 
tricas). 

2. Su propagación se verificaría con re- 
i las direcciones. 
nguna de estas dos condiciones se 
verifican en la práctica, Ya a distancias 
superiores a unos 10 metros juegan un con- 
siderable papel la absorción y difusión de 
las ondas sonoras en la disminución de la 
intensidad del sonido, además de la dismi- 
nución basada en causas puramente geomé- 
tricas, de modo que la pérdida de intensi 
dad se realiza en mayor grado que el co- 
rrespondiente al cuadrado de la distancia. 
La difusión y absorción de la 
noras, y con ello el alcance acústi 
condicionadas por las cambiantes circuns- 
tancias atmosféricas. Además dependen de 
la frecuencia de las ondas sonoras. En 
igual Circunstancias, la absorción es tanto 
mayor cuanto más elevada es la frecu 
Es dable observar cómo en un mis 
y con referencia a un mismo avión, 
puede percibir a simple oído el ruido. del 
motor a distancias de 10 a 15 kilómetros, 
mientras que en otro momento no se puede 
oir más que a uno o dos kilómetre 

"También la dirección de propagación del 
sonido está sometida a grandes variaciones. 
Xos llevaría muy lejos el entrar aquí en 
las particularidades de la influencia de la 
temperatura y el viento sobre la dirección 
de las ondas sonora: 

”En general sucede que, de modo análogo 
al caso de la visión, un día pueden reinar 
malas condiciones acústicas y otro buenas. 
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Ahora bien: las buenas o malas condiciones 
acústicas no coinciden necesariamente con 
buena o mala v Se observa que 
en días de mala visibilidad predominan 
unas excelentes condi ú y que, 
sin embargo, con un cielo radiante, por 
completo despejado, se interponen “nubes 
y nieblas acústicas” que hacen casi imposi- 
ble un sondeo acústico. 

"Una vez expuestas estas generalidades, 
entraremos en la descripción de la estruc- 
tura y modo de funcionar de los fonolo- 
calizadores. Un fonolocalizador debe cum- 
plir con los siguientes requisitos: 

"1. Precisión de sondeo.—Se ha de tener 
en cuenta que como ángulo de dispersión 
de un proyector de alcance no demasiado 
bajo es de + 2 grados, los sondeos se lan 
de hacer con una precisión no menor de 
+ 2 grados 

"2. "Gran alcance.—Este requisito es hoy 
de primordial importancia, dadas las ele- 
vadísimas velocidades de los modernos 
aviones. Hagámonos cargo de que un 
avión moderno no necesita más que unos 
cien segundos para recorrer un trayecto de 
10 kilómetros. 

"3. Reproducción fiel del sonido de las 
frecuencias más corrientes en este caso, es 
decir, 50 a 60 Hers.—El ruido del motor 
ha de sobresalir de otras perturbaciones 
acústicas, a veces mucho más inten: 
Además, la calidad del ruido ha de servir 
de referencia para poder deducir el tipo 
del avión que se aproxima. 

"A estos requisitos de carácter puramen- 
te físico hay que añadir toda una serie 
de requisitos técnicos y en especial de ca- 
rácter técnicomilitar, como, por ejemplo, 
.ncillez de utilización, reducido volumen 
y estructura sencilla, transportabilidad, rá- 
pido montado, etc. 

"¿Cómo se pueden satisfacer en la prác- 

estos requisitos? Los experimentos 
s objetivos no han dado hasta 
ultados satisfactorios. Por obje- 
tivo entendemos aquí el empleo de micró- 
fonos u otros receptores acústicos, ampli- 
cadores e instrumentos eléctricos de me- 
dición, en los cuales se pueda leer óptica» 
mente la intensidad del sonido. Se trata, 
en suma, de la sustitución parcial o total 
del oído por instrumentos eléctricos y 
transformación de la energía sonora en 
eléctrica. La razón de que hasta ahora no 
se hayan obtenido mejores resultados es 
la falta de un adecuado receptor del sonido. 
En especial ofrecen particulares dificulta- 
's siguientes puntos 
Los métodos objetivos son dema- 
siado complicados, porque hasta ahora cxi- 
gen el empleo de amplificadores, compen- 
sadores y delicados instrumentos de me- 
dición (oscilógrafos). 

”2. El umbral de captación de los recep- 
tores hasta ahora empleados sobrepuja al 
del oido humano. 

3. Con el oido se tiene la posibi 
de discriminar y aun precisar la situa 
de un ruido relativamente pequeño en me- 
dio de intensas perturbaciones acústicas. 
Esta capacidad discrimi: i 
un método objetivo, Naturalmente, es muy 
fácilmente posible el reforzar cuanto se 
quiera, por vía eléctrica, un debilísimo so- 
nido; pero cuando al lado de este ruido 
o sonido existe una perturbación más in- 
tensa, ésta se refuerza en la misma propor- 
ción y oculta por completo el ruido cuya 
determinación nos interesa. 

"Actualmente se emplean casi con exclu= 
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sividad, tanto en Alemania como en el ex- 
tranjero, los métodos subjetivos. Por sub- 
jetivo entendemos el empleo de métodos 
puramente acústicos, es decir, el empleo de 
lemas mecánicos para recoger el sonido, 
la aplicación del oído como órgano re- 
Para poder conseguir buenos a 
es preciso concentrar 



















cance 
sonora. 

"Como concentradores acústicos se em- 
plean bocinas o paraboloide: Aunque am- 
5 tipos, estando bien construídos, dan el 
ismo rendimiento, en general se ha re- 
currido tan sólo al empleo de bocinas. 

"Antes de ocuparnos de la forma de las 
bocinas, hemos de fijar nuestra atención 
en un tipo especial denominado “bocina de 
resonancia”. La “bocina de resonancia” es 
un concentrador cilíndrico cuya longitud es 
variable. De este modo se puede variar 
su frecuencia característica y reforzar así 
particularmente determinadas longitudes de 
onda. Naturalmente, en estas bocinas que 
sólo seleccionan determinados tonos o 
tervalos tonales no se cumple el requisito 
antes citado relativo a la fiel reproducción 
del sonido. Todos los métodos de reso- 
nancia han sido en la actualidad abando- 
nados, pues se consigue muy poco cuando 
se amplifica una determinada frecuencia. 
“Tampoco la amplificación por resonancia 
de un cierto intervalo utilizando resonado- 
res compuestos ha conducido a resultados 
prácticos. 

”Ahora estudiaremos las bocinas desde 
un punto de vista general. Las propieda- 
des físicas de una bocina vienen dadas 
teóricamente por: 

1. El diámetro de la superficie de cap- 
tación (boca) y el del extremo del cuello; 

»z. La longitud de la bocina; 

La forma de la misma; y 
y. El material de que está construída. 

"La abertura de la bocina da la medida 
de la energía recogida y, en consecuencia, 
del alcance. Por esta razón no se debe 
emplear una superficie de captación dema- 
siado pequeña. Como las longitudes de 
onda captadas son del orden de magnitud 
de un metro, también la boca de la bocina 
ha de tener este diámetro. Por otra parte, 
conveniente excederse en las dimen- 
de las bocinas, porque entonces los 
aparatos resultarían demasiado volumi- 
nosos. En los diversos fonolocalizadores 
hasta ahora empleados se utilizan bocinas 
de diámetro de boca desde 20 a 200 cen- 
tímetros. 

"El diámetro del extremo de la garganta 
de la bocina debe tener tal dimensión que 
adapte al orificio del oído. Si esto, por 
























































razones técnicas, no es posible, han de uti- 


lizarse tubuladuras (casi siempre tubos ci- 
líndricos de caucho) terminadas en boqui- 
llas adaptables a la cavidad del oído. 








Cuanto menor sea el diámetro del extremo 
delgado de la bocina tanto más elevada 





será la presión acústica y por consiguiente 
la amplificación, siempre que se pueda des- 
preciar la pérdida por frotamiento en la 
parte más angosta de la tubuladora. Esta 
pérdida por irotamiento ya no es despre- 
ciable al llegar a diámetros de wnos seis 
metros, por lo cual no se puede bajar de 
este límite. 

”Respecto a la longitud de la bocina, ha; 
que decir que la frecuencia característica de 
una bocina es tanto más baja cuanto más 
larga sea dicha bocina; es decir, que las 
bocinas cortas amplifican mejor las altas 
frecuencias. Como en el murmullo del 














viento existen muchísimas frecuencias ele- 
vadas y, por otra parte, no se puede pres- 
cindir de las frecuencias características, es 
conveniente evitar el empleo de bocinas 
demasiado cortas, a causa de las pertur- 
bacion: La medida para la más favora- 
ble longitud de la bocina viene dada por la 
superficie de captación de la misma. Al 
cociente de dividir la longitud de una bo- 
cina por el diámetro de la superficie de 
captación le llama cociente bocinomé- 
trico. Cuanto mayor este cociente ma: 
se aproxima la forma de una bocina a la 
de un tubo cilíndrico y mayor es el peligro 
de vibraciones características. También hay 
que tener en cuenta que en las bocinas 
demasiado largas la pérdida por frotamien- 
to puede ser enorme. Cuanto menor e: 
el cociente bocinométrico tanto más se 
aproxima la forma de la bocina a una 
placa y se hace mayor la pérdida por re- 
ilexión. Vemos, en consecuencia, que tiene 

istir un cociente óptimo. Las me- 
diciones realizadas han dado por resultado 
que este óptimo es 5, es decir, que la bo- 
cina debe ser unas cinco veces más larga 
que el diámetro de su superficie de cap- 
tación. 

"Como forma para las bocinas se elige 
en los modernos aparatos la forma expo- 
nencial, pues, como se puede demostrar 
icamente, en ella las pérdidas por refle- 
ón son las menores. La forma de la bo- 
cina corresponde, por tanto, a la formula: 
























































A=4 02% 


en la cual: 4, es la superficie de la sección 
en cualquier punto situado a la distancia 
del extremo agudo de la bocina; 4”, es 
la sección del extremo agudo; e, la base 
de los logaritmos naturales, y B, el cocfi- 
ciente exponencial. 

”Respecto al material de construcción, no 
hay que perder de vista que es preciso evi- 
tar en lo posible toda vibración caracte- 
rística. 

”Para saber cómo se han de montar las 
bocinas en el apar 5 preciso decidir si 
para la local: e va a utilizar el efec- 
to máximo o el biaural. 

”En el efecto máximo, las bocin: 

orientan en dirección y altura hacia el 
punto de máxima intensidad, que ha de 
coincidir con el supuesto punto de presen- 
tación del origen del ruido, La exactitud 
de este modo cons sta para ob- 
tener buenas local o obstante, 
si se trata de vigilar hacia una determinada 
dirección (aproximada), se puede utilizar 
con éxito el sistema del efecto máximo. 
Pero en las formaciones de Antiacronán- 
tica hay que emplear el cfcto biaural para 
obtener buenas localizaciones. 
El efecto biaural, o sca el que se pro- 
duce por el empleo simultáneo de los dos 
oidos, se basa en que según la dirección 
de las ondas sonoras que llegan al sujeto 
se registra una impresión local en la región 
occipital. Normalmente, la impresión del 
ruido se recibe exactamente en el centro de 
la región occipital cuando el sonido llega 
en dirección perpendicular a la recta de 
unión de los dos oídos. Si el sonido viene 
de la derecha, la impresión se recibe en el 
lado derecho, y viceversa, 

"Se puede decir, en general, que los al- 
cances de la localización de los diversos 
fonolocalizadores no se diferencian mucho 
entre sí y dependen mucho de las condicio- 
nes atmosféricas. En promedio, se puede 
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ciectuar la primera localización a una dis- 
tancia de 10 kilómetros en el plano (es 
decir, distancia entre la estación de escucha 
y la proyección de la situación del avión 
en el plano). El ruido del avión se oye 
ya a mayor distancia, pero la intensidad 
no es suficiente para una limpia localiza- 
ción. Todavía hemos de citar que las bajas 
frecuencias son las que primero se oyen 
Con especial intensidad y muy destacada: 
se oyen las oscilaciones características de 
los plurimotore: 











El tráfico aéreo en el Japón y en el Man- 
chukuo está adquiriendo un grado de di 
arroilo tan extraordinario que no puede si- 
lenciarse. Con relación a este tema, leemos 
en la revista Luftwvelt (1-1936) ima docu- 














mentada información, de la cual extracta- 


mos lo siguiente: “A la par de la creación 
de una importante Aviación Militar, que 
hace hoy del Japón en el Extremo Oriente 
una potencia de primer orden, se ha venido 
desarrollando en los últimos años un in- 
tenso tráfico aéreo sobre los territorios de 
soberanía japonesa. En los primeros años, 
el Japón tuvo que recurrir a la ayuda e 
tranjera por falta de material adecuado y 
carencia de personal técnico en número su- 
ficiente, pero, poco a poco, por compra de 
licencias de construcción de los mejores 
prototipos europeos y norteamericanos y 
por importación de las primeras materias 
indispensables se fué haciendo independien- 
te, de modo que hoy, en las fábricas hace 
poco instaladas, se puede atender a toda la 
demanda en células y motores del país. A. 
ta prisa por alcanzar la independencia en 
el terreno aeronáutico contribuyeron razones 
militares y la existencia de mano de obra 
barata en el mismo Japón. Actualmente se 
trabaja con acelerado ritmo en todas las 
fábricas aeronáuticas japonesas para equi- 
par al Manchukuo con todo el material ne- 
ario para la Aviación Militar y tráfico 
aéreo, adelantándose a toda pi 
petencia con las casas extranjeras 

De las cuatro Empresas comerciales de 
transportes aéreos existentes en el Japón 
(Japan «lir Transport Co., Air Transport 
Institute, Asahi Shimbun y Tokio Air 
Transport Co.), sólo la primera es la que 
desde hace años sostiene un tráfico regular 
de exacta puntualidad, que enlaza la 
islas japonesas y éstas con el Continente. 
Las otras tres Compañías sirven tres tra- 
yectos: Osaka-Matsuyama (seis veces a la 
), Tokío-Niigata (tres veces a la se- 
mana) y Tokio-Shimizu (tres veces a la 
semana). 

"La Compañía The Japan Air Transport 
fué fundada con un capital de 10 millones 
de yens y recibe, naturalmente, subvene 
nes estatales. La mayoría de su material 
de vuelo está constituida por aviones 
Fokker. Esta Compañía asegura el servi- 
cio diario (menos los lunes) entre Tokio y 
Dairen y viceversa; también sostiene un 
servicio, dos veces al día, entre Osaka y 
Fukuoka. En esta última línea se utilizan 
hidroaviones Dornier “Wal”. Desde el 1 
de noviembre de 1933 funciona una línea 
nocturna Tokio-Toyama. Existe el proyec- 
to de aumentar notablemente la extensión 
de la red interior e incluso de extenderla 
hasta Shanghai. 

"En el año económico 1933-34 transportó 
esta Compañía, sobre 1.712.000 kilómetros, 
11.000 pasajero: 
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THE WAR IN THE AIR, por H. A. Jo- 
nes. Volumen V. Un libro en 4."de 
536 páginas, con 21 mapas en colores, 
acompañado de una caja ad-hoc con 28 
mapas a varias tintas. Editado por 
Humphrey Milford. Oxford Universi- 
ty Press, Amen House, London, E. C. 4. 
Precio, 30 chelines con la caja de ma- 
pas; 17,6 chelines sin ella. 





Continuando la historia oficial de la ac- 
tuación de las fuerzas aéreas inglesas en 
la Gran Guerra de 1914-18, ha aparecido 
el tomo V de The War in The Air, la obra 
magnífica por muchos conceptos, de cu- 
yos cuatro anteriores volúmenes hemos 
dado noticia en esta misma sección el mes 
de junio pasado. 

El presente volumen está dividido en 
ucho capitulos. Los dos primeros tratan 
de los raids aéreos alemanes sobre la 
Gran Bretaña en 1917 y 1918. El capítu- 
lo II describe las operaciones aéreas en 
Egipto, Darfur y Palestina, en el periodo 
1914-17. El capítulo IV se refiere a la 
lucha contra los turcos que culminó en la 
toma de Jerusalén. El V está dedicado 
a la campaña de Mesopotamia, desde 1914 
a marzo de 1918. En el VI se describen 
las operaciones aéreas realizadas en Ma- 
cedonia desde 1916 hasta marzo de 1918. 
En el VII se exponen las operaciones 
aéreas en el Mediterráneo y aguas del 
próximo Oriente, durante el mismo perio- 
do de tiempo Finalmente, el VIII refie- 
re el desarrollo de la enseñanza y forma- 
ción de pilotos a partir de 1917, en la 
Metrópoli, Egipto y Canadá. Completan 
la obra diez apéndices, con estadisticas 
de los raids alemanes, memorias oficiales 
sobre las medidas de defensa contra las 
incursiones aéreas, cuadros de efectivos 
de la defensa aérea y estadísticas de la 
brigada de instrucción de Egipto, en 1918. 

El interés de la narración histórica, ele- 
vadísimo en todos los puntos a que se 
refiere este volumen, llega a su más 
alto grado al ocuparse de un tema tan 
atrayente, tan rico en sugestiones y ense- 
ñanzas como los ataques aéreos A terri- 
torio inglés durante 1917 y 1918. Cada 
una de las incursiones aéreas realizadas 
en ese período, que comprende toda la 
actividad de la Aviación alemana y algu- 
nos de los más fuertes ataques de los 
zeppelines, viene reseñada con notable 
minuciosidad de datos, acompañándose 
un plano detalladisimo de cada acción, 
en el que se marca la ruta seguida por los 
atacantes y los puntos de caída de sus 
bombas —señalándose las que hicieron o 
no explosión—, y se anota el estado del 
tiempo, los efectivos que intervinieron 
en el ataque, los muertos y heridos que 
ocasionó y los daños monetarios que 
produjo. 

Con análogo detalle se describen las 
medidas defensivas adoptadas en Ingla- 
terra respecto a señales de alarma, extin- 
ción de luces y establecimientos de abri- 
gos y puestos de escucha, así como la 
evolución de la defensa activa, con la 
aparición de las barreras de globos, los 
proyectores, fonolocalizadores y predic- 
tores de tiro, y el establecimiento de los 
barrajes de fuego y la caza nocturna. 

La narración desapasionada y perfecta- 

















mente objetiva de los raids aéreos alema- 
nes revela muchos aspectos inéditos o 
mal conocidos de la pasada guerra aérea 
y pone de manifiesto que, no obstante el 
escaso número de atacantes y las carac- 
terísticas verdaderamente precarias del 
material utilizado, se consiguieron resul- 
tados, tanto materiales como de orden 
moral, cuya importancia justificó amplia- 
mente los esfuerzos realizados por la 
Aviación alemana. También demuestra, 
con el apoyo irrebatible de una cuidado- 
sisima estadística, que no pasa de ser una 
leyenda, hábilmente extendida y explo- 
tada por los adversarios irreductibles del 
Arma aérea, la pretendida superioridad 
absoluta de la defensa antiaérea inglesa, 
a la que más de un escritor achaca la ter- 
minación de la ofensiva aérea alemana 
contra territorio británico. La opinión 
del historiador sobre este punto está con- 
densada en las siguientes palabras con 
que finaliza el resumen de las operacio- 
nes ofensivas de las fuerzas aéreas ale- 
manas: «Es decir, que la única defensa 
en el aire que puede considerarse real- 
mente eficaz es una ofensiva más potente 
que la conducida por el enemigo.> 

El volumen V de The War in the Air 
es, sin duda alguna, el documento de más 
inapreciable valor que pueda desearse 
para conocer los episodios de la pasada 
contienda mundial que mayor interés 
presentan en relación con el áctual punto 
de vista sobre la guerra aérea y con 
los problemas fundamentales que ésta 
plantea. ERE 


ESTUDIOS TEÓRICO - PRACTICOS. 
CURVAS HIDROSTÁTICAS DEL 
BUQUE, por Manuel Orbeta y Lopete- 
gui, ingeniero naval. Talleres tipo- 
gráficos de El Correo Gallego, Ferrol. 
Un tomo en 4.2, de 128 páginas, con 52 
figuras y tablas. Precio, 10 pesetas. 


Bajo el título general Estudios teórico- 
prácticos, el ingeniero naval D, Manuel 
Orbeta publica este libro y los titulados 
Estabilidad del buque, Resistencia es- 
tructural del buque, Lanzamiento del 
buque..., en los que se desarrolla, en forma 
práctica y fácilmente inteligible, la teoría 
en que descansa en gran parte su libro 
Trazado del buque, aparecido recien- 
temente, 

Curvas hidrostáticas del buque es un 
libro práctico que enseña a calcular las 
superficies y volúmenes limitados por las 
curvas hidrostáticas del buque, centros 
de gravedad y de carena y momentos de 
inercia. 

Los métodos de cálculo, explicados con 
sencillez y claridad, van seguidos siem- 
pre de ejemplos numéricos que, además 
de servir para la comprensión inmediata 
del procedimiento, sirven de norma para 
la debida ordenación de los cálculos. 

Comprende el libro diez capítulos y un 
apéndice. En el primero establece álgu- 
nas definiciones de la nomenclatura del 
buque como hidrostato y clasifica los bu- 
ques por su utilización. El segundo se 
refiere al cálculo de superficies, para lo 
cual explica el método de los trapecios, 
las tres reglas de Simpson y el método de 
Tchebycheff, y de la superficie mojada 
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por el método de W. Taylor y por la fór- 
mula de Kirk. 

El tercer capitulo está dedicado al 
cálculo del desplazamiento, fundado en 
los de superficies estudiados anterior- 
mente. 

En el capitulo cuarto,dedicado al cálcu- 
lo de los centros de gravedad y carena de 
los buques, se determinan éstos por varios 
procedimientos aplicados a numerosos 
ejemplos. E 

El capítulo quinto estudia las variacio- 
nes de calado cuando se inunda un com- 
partimiento central y las relaciones entre 
el coeficiente de afinamiento y el de 
calado. 

El sexto trata de momentos de inercia 
y radios de carena transversal y longitu- 
dinal. 

El séptimo estudia los asientos longitu- 
dinal y transversal y determina el despla- 
zamiento cuando varía el asiento proyec- 
tado. Y en el octavo calcula los asientos 
gráficamente y por medio de un nomo- 
grama. e 

El capítulo noveno enseña la aplicación 
del integrador y del integrafo al cálculo 
de curvas hidrostáticas del buque. 

El décimo es un resumen de los méto- 

dos de cálculo expuestos, aplicados a un 
mismo buque como ejemplo real. 
Por último, en un apéndicese consignan 
las constantes y equivalencias interesan- 
tes para la resolución de los problemas 
hidrostáticos del buque. 

Se advierte por lo dicho el carácter 
eminentemente práctico del libro y su 
inestimable valor para el cálculo de las 
curvas hidrostáticas del buque, pues si 
bien, conocidas las definiciones, los pro- 
blemas son puramente geométricos y 
mecánicos; la elección de métodos prác- 
ticos y sencillos y la ordenación de los 
cálculos que hace el autor, serán de gran 
utilidad, incluso para los que tengan gran 
dominio de estas ciencias, y claro que de 
absoluta necesidad para quienes sólo po- 
sean conocimientos elementales de geo- 


metas: L. M.P. 


VIII: CONGRÉS INTERNATIONAL 
DE MÉDECINE ET DE PHARMACIE 
MILITAIRES. — Bruxelles, 27 juin-3 
juillet 1935.— Comptes rendus des Séan- 
ces. — Tome 1%. — Rapports Officiels. 
Royaune de Belgique, — Ministere de la 
Défense Nationale. — Inspection Géné- 
rale du Service de Santé de 'Armée. 
Un tomo en 4. de 442 páginas, impre- 
so en la Imprimerie Jean Vromans.— 
Bruselas. 















En este bien editado volumen se hace 
una referencia exacta de todas las cues- 
tiones que como ponencias oficiales se 
han desarrollado y discutido en dicho 
Congreso. 

Comienza con la relación de los miem- 
bros que compusieron los Comités de ho- 
nor y de organización, así como también 
del Comité permanente. 

Viene a continuación la relación de las 
ponencias oficiales. . 

Del primer tema, cuyo ennunciado 
es «Principios de organización y funcio- 
namiento del servicio de Sanidad en la 
guerra de montaña», han sido ponentes, 
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por Italia, el teniente coronel médico Bassi 
y el Dr. Giuseppe, y por Rumania, el co- 
ronel médico Dr. Nicolás Merineico. 
Abundan los ponentes italianos en la con- 
veniencia de dedicar la máxima atención 
a este servicio en tal clase de guerra, ya 
que hasta ahora no se le había concedido 
la debida importancia, y teniendo en cuen- 
ta los factores de táctica, alojamiento, te- 
rreno y clima, desarrollan sus puntos de 
vista referentes a la utilización de las 
distintas unidades y formaciones sanita- 
rias, desde los puestos de primera línea a 
los servicios de retaguardia, sosteniendo 
la conveniencia de la mayor agilidad y 
rapidez del transporte de todos los elé- 
mentos que los componen, así como la 
mayor dotación del personal de las mis- 
mas y sus máximas condiciones de salud 
y robustez; ocúpanse también de los efec- 
tos de la altitud sobre todo el personal y 
del tratamiento del mal de montaña y de 
las intoxicaciones por gas. 

En los mismos conceptos expone el po- 
nente de Rumania sus puntos de vista 
sobre este interesantísimo tema. 

La segunda ponencia se refiere a la 
«Determinación de la aptitud en las di- 
versas especialidades de los ejércitos de 
tierra, mar y aire». 

Ponentes han sido: por Francia, el doc- 
tor Schickelé, médico coronel del Ejérci- 
to metropolitano; el Dr. Candioti, médico 
jefe de primera clase de la Marina nacio- 
nal, y el Dr. Goet, médico jefe de segun- 
da clase de la Marina nacional, agregado 
del Ministerio del Aire. 

Analizan las diversas características 
biofisiológicas de cada uno de los ejérci- 
tos, y dentro de ellas, de las correspon- 
dientes a las distintas especialidades, sen- 
tada la conclusión de la necesidad de 
establecer condiciones tipos para cada 
una de ellas, sobre la base de las más 
perfectas condiciones físicas y fisiológi- 
cas, concediendo un valor relativo o com- 
plementario a los tests psicotécnicos. 

Por Rumania han sido ponentes de este 
tema los doctores C. P. Iheico, médico 
general director del Servicio de Sanidad 
del Ejército rumano, y el Dr. Jon Ste- 
fonesco, médico comandante 

Han desarrollado el tema acompañán- 
dolo de una completísima colección de 
gráficos y cuadros demostrativos, todos 
ellos de gran interés. Sostienen la con- 
veniencia de comenzar el estudio de apti- 
tud física, fisiológica y psíquica desde el 
niño en la escuela hasta los diez y ocho 
años, haciendo ya una preelección: Mar- 
can además las condiciones especiales 
para cada ejército en particular. 

Por Bélgica desarrolla este mismo tema 
el médico mayor Sillevaerts, el cual sos- 
tiene que al médico reclutador le corres- 
ponde señalar tan sólo la aptitud general. 
y para las especiales de cada ejército, le 
correspondería a los médicos especializa 
dos de los mismos. 

El capitán médico A. Govacats, también 
de Bélgica, presenta una interesante co- 
municación a este mismo tema, sostenien- 
do la conveniencia de establecer tres cla- 
ser de tests: físico, intelectual y profe- 
sional. > 

La tercera ponencia, «Secuelas de las 
heridas del abdomen», ha sido desarrolla- 
da por el Dr. Baenbridge, capitán médico 
de los Estados Unidos. 

Expone los efectos tardíos de los trau- 
matismos abdominales. 





















El Dr. W. Juhnson, capitán médico tam- 
bién de los Estados Unidos, desarrolla en 
este tema el aspecto de las hernias dia- 
fragmáticas post-traumáticas, y en el mis- 
mo sentido expone también sú opinión el 
Dr. Hook, teniente comandante del Cuerpo 
médico de la Marina de la misma nación. 

“También los doctores Gitortenau y Cos- 
tescu, médico mayor y capitán, respecti- 
vamente, de Rumania, se ocypan en su 
trabajo de todas las complicaciones de las 
heridas del abdomen. Y por último, los 
doctores Pireaux y Beyne, del Ejército 
belga, hacen un detenidisimo estudio de 
todas estas complicaciones. 

La cuarta ponencia se ocupa de «Ali- 
mentación del soldado». 

El comandante farmacéutico Sucharda, 
de Checoslovaquia, hace un detallado 
trabajo que titula «Contribución a las in- 
vestigaciones que tienen por fin la uni- 
ficación de los métodos de análisis de los 
alimentos y bebidas dedicados a la ali- 
mentación del soldado», sosteniendo la 
conveniencia de que todos estos estudios 
se unifiquen por la Oficina Internacional 
de documentación médico militar, con el 
fin de que puedan tener carácter interna- 
cional. 

También los farmacéuticos militares 
Gonescu, Cerbulesco y Bibesco, de Ru- 
mania, hacen un detallado informe sobre 
tan interesantísima materia. 

El capitán farmacéutico belga Nicaice, 
estudia la vigilancia química de las aguas 
de bebida. 

La quinta ponencia, <Cuidados buco- 
dentarios», ha sido tratada por el teniente 
coronel médico P. Stancius, de Lituania, 
bajo el título de «los cuidados buco-den- 
tarios en el frente», y sostiene la conve- 
niencia de una buena organización de 
este servicio en campaña, y en igual sen- 
tido se produce en su trabajo el coronel 
médico Dimitresco, de Rumania. 

La sexta ponencia se refiere al «Servi- 
cio Administrativo de Sanidad», y ha sido 
desarrollada porel representante de Chile, 
en un trabajo titulado «Estudios compa- 
rativos acerca de los servicios administra- 
tivos sanitarios en los diferentes ejércitos 
de mar, tierra y aire». 

El médico general M. Negresco y el 
médico coronel Balanesco. de Rumania, 
hacen un resumen de las atribuciones de 
estos servicios en los distintos ejércitos y 
señalan la tendencia, cada vez más acen- 
tuada, a una autonomía técnica y adminis- 
trativa, con un personal muy especializa- 
do y muy distinto. 

El capitán de administración Morel, de 
Bélgica, refiere en su trabajo los servicios 
administrativos de los hospitales militares 
belgas. 











M.P.Q. 


AUSZIEHEN! LAUFEN! LOS! Ein Buch 
vom Segelfliegen fiir unsere Jugend, 
por Hans Keller. — Un tomito de 64 pá- 
ginas con figuras en el texto, editado 
por Verlag Herder, Freiburg im Breis- 
gau (Alemania). De venta en la Libre- 
ría Herder, Balmes, 22, Barcelona.— 
Año 1935. — Precio, 1,50 marcos. 

Segel fliegertreue 
Kameradschaflsgeist 


TsPs :0as stels aufs nene 
Uns nach oben reisst. 





¡Tensar! ¡Correr! ¡Soltar! — Palabras 
mágicas que, vestidas con las variadas in- 
flexiones y cadencias de las distintas len- 
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guas, dan literalmente alas a lo más esco- 
gido de las juventudes del mundo. Lo 
más escogido, porque el porvenir perte- 
nece de lleno a los audaces conquistado 
res del océano aéreo, Elhombre,al volar, 
no sólo materializa en grado sumo la idea 
del dominio humano sobre los elementos, 
sino que a la vez abre de modo insospe- 
chado las puertas a su espiritu, permitién- 
dole vislumbrar perspectivas que no es 
dado contemplar a los apegados a la 
tierra. 

Como ya en otra ocasión hemos dicho, 
Alemania ve en el medio aéreo el hecho 
diferencial que distinguirá en un futuro 
próximo a los pueblos libres y dueños de 
Su destino de aquellos otros "cuya tutela 
es obligada por su incapacidad para cum- 
plir los más altos fines de la Humanidad, 
y, en consecuencia, no regatea esfuerzo 
alguno, por costoso que sea, para iniciar 
prácticamente en los secretos del Aire a 
las masas juveniles del país. Con este 
objeto montó la compleja organización 
del vuelo sin motor, cuyos frutos supera- 
ron todas las previsiones. 

Pero no todo consiste en la práctica del 
vuelo, aun cuando sea en sus grados más 
elementales. Para extender a las ma: 
la afición al vuelo es preciso primero in: 
ciarlas en la comprensión de sus dificul- 
tades y bellezas. He aquí la dificil mi- 
sión encomendada a libritos como el que 
comentamos. 

Con arte admirable y en lenguaje ase- 
quible a todos se dan'a conocer en esta 
obrita los principios fundamentales del 
vuelo sin motor y se describen con amena 
ingenuidad las bellezas de la vida de ca- 
maradería que se hace en los campos de 
deporte volovelístico. El vuelo a vela, 
aunque nacido ayer, posee ya un extenso 
argot cuyas palabras salpicadas en el 
texto dan a las narraciones del libro un 
nuevo sabor. 

Los puntos científicos, aunque muy ele- 
mentales, están tratados con exactitud, 
lo cual no es frecuente en esta clase de 
libros. 

















J. V.-G. 


ALMANACH 1936 DE L'AVIATION 
BELGE ET DE LA PROTECTION 
AERIENNE, — Almanaque ilustrado 
para 1936, editado por el semanario 
L' Aviation Belge con fecha 3 de enero. 
18, Place de la Vaillance, Anderlecht, 
Bruselas, — Precio, 4 francos belgas. 


El popular semanario L' Aviation Belge 
ha editado un interesante almanaque para 
el presente año, en el que se trata de com- 
pendiar todo lo concerniente a la acti- 
vidad de las alas belgas, asi como a la 
importante cuestión de la protección anti- 
aérea de las poblaciones. No se ha que- 
rido ir a la forma de Anuario establecida 
en otros paises; por el contrario, este al- 
manaque belga debe ser el punto de par- 
tida de una ulterior y amplia labor de 
divulgación y de formación de la con- 
ciencia aeronáutica nacional. Entre otras 
materias, se insertan en esta publicación 
algunas leyes y reglamentos de Aviación 
civil; requisitos necesarios para ingresar 
en la militar; el vuelo a vela; la construc- 
ción de modelos reducidos, con datos, fór- 
mulas y esquemas. y definición (ilustra- 
da) de las diferentes máquinas voladoras. 


R. M. de B. 
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ión de la ley de similitud a la resistencia de fri 
:a originada por el movimiento rectilinco en el agua 
de placas con las superfcies pulidas. por €, Preysler.— 
El arma aérea en la guerra naval, por J. Martinez 
Guzmán.—Bases acronavales. por Á. Alvares-Ossorio 
y de Carranza. 





























ALEMANIA 
DEUTSCHE LUFTWACHT: LUFTWEHR. mú- 


mero 1, encro.—Los armamentos aéreos al final del 
1935: El estado actual del arma aérea en Bélgica, Di- 
namarca, Inglaterra. Estonia. Finlandia, Francia. Gre- 
cia. Italia. Vugoslavia, Letonia, Lituania. Holanda, 
Noruega y Polonia.—Los limites de las solicitaciones 
dinámicas en los modernos aviones de caza.—La or- 
ganización de la Antiaeronáutica inglesa. por L. Húbner. 
La Antiacronáutica sueca. 











DEUTSCHE LUFTWACHT: LUFTWISSEN, nú- 
mero 12, diciembre.—Las altas velocidades en la Avi, 
Una ojeada a la Expos 


ción: Del 
ción Aeron 
dora del ARC (Acronautical Rescarch Committec) en 
el año 1934,—Vuelo a vela nocturno, por O. Reinbold. 
Avión experimental SN-2 con superficie alar 
por W. Schemeidler.—Cumpleaños (50) de Albert Betz. 


DEUTSCHE LUFTWACHT: LUFTWELT. nú- 
mero 1. enero.—Los hanscáticos conquistan el aire. 
por J. Mattihas (diez años de 1 

Lineas aéreas alemanas más allá fronteras. por 
1. Orloviws.—Veinticuatro horas en una escuadrilla 
de reconocimiento. — La clásica Wasserkuppe. por 
F. Stamer.—El tráfico aéreo en el Japón y en el 
Manchu La lucha por el pretóleo.—El comercio 
exterior del petróleo y su importancia económica.— 
Reflejos de las dunas: Sucintos recuerdos de Rossitten. 
por R. Wenze.—Ataques aércos a Paris en 1918: ím- 
presiones de un prisionero de guerra, por Heinrich 
Bargman.—Las fuerzas aéreas alemanas en los frentes 
del Sinai y Palestina en los años 1916-18. 


FLUGSPORT. 





























número 1. encro.—A todos en el 


cos de 1936 (propósitos).—Diez años de Deutsche 
Lufthansa.—Vuelo a vela en el Japón.—Hidrovelero de 
vuelo D-Secadler. — Avión de turismo Heston 
— Bombardero Vultee V-1f. — Lunzabombas 
Elección del perfil en las alas trapezoidales. 











por E. Ursints 
Número 2. cncro.—¿Es el Por-du-Cicl un 
popular: —Velero de escuela y entrenamiento R 2 








1", —Velero de gran vuelo “Porrugal”.—Ve- 


20,—Velero motorizado 








deros de bombardeo en pi 
La formación de hielo en los aviones.—Pequeño mo- 
tor de dos tiempos Deike.—¿Vuelo muscular con mo- 
noplaza o biplazal—La recluta de voluntarios para 
el arma aérea e Alemania. 











DER SEGELFLIEGER, enero.—1935-1936: Las com- 
peticiones de la D, L. V.. por C. G; P. Hen: 
curso de vuelo a vela en Polonia.—El volovelista_más 
joven con titulo D: Rolf Ziskoven (diez y seis años). 
Enlace de los cables de mando en la construcción de 
plancadores. por A. Schúrmann,—Un modelo para prin- 
ipiantes, por H. Kirschke.—Cabrestante de despegue 
para modelos de aviones.—El primer vuelo de ca 
<l primer triunfo: Memorias de la pasada guerra. 


GASSCHUTZ, UND LUFTSCHUN 
el VI año de “Gasschuts und Luftscl 
las misiones de la protección antiaeroquimica alen 
Palabras de Hermann Goering.—Consideraciones a los 
ejercicios de acecho del año 1935.—El papel del arma 
acroquimica en la campaña abisinia, según el punto 
de vista italiano.—Prueba de la hermeticidad de los 
refugios antigás. por W. Piegler.—Agresivos químicos 
y defensa antigás (de Chiin-shih=tsa-<hih). 


DIE SIRENE, número 26, diciembre. —El año 1935 
desde el punto de vista de la protección antíaérea.— 
La guera abisinia: Los ataques aércos italianos y la 
defensa contra los mismos.—Ampliación de la auto- 

ción.—Alumnas profesionales en la protección 
La protección antiaérea en Renania-West- 















































NACHRICHTEN FUER LUETFAHRER, 








so 1. encro.—Alemania: Modificaciones a la ley del 
Iráfico acreo.—Ensayos de aterrizaje sin visibilidad en 
los acropuertos de Berlin y Hannover.—Zonas prohi- 





bidas en Suecia.—El aeropuerto de Jónkóping (Suecia). 

Número 2. cnero.—Luces de obstrucción para los 
mástiles de radio (Alemania).— Inglaterra: Vuelos noc- 
turnos sin luces de posición.—Zonas prohibidas en la 
Guayana Francesa.—Checoslovaquia: Vigilancia aérea 
de fronteras. Hungria: El vuelo sobre aglomeraciones 
urbanas y lugares habitados. 


BELGICA 
LA CONQUETE DE L'AIR, encro.—Revista de 


los sucesos acronáuticos del pasado año.—Dos mag- 
micos taids aéreos franceses.—Las grandes lineas 
aércos transoccánicas.—La Aeronáutica comercial ale- 

—Acronave: ¿Cómo interpretar esta expresión?— 
In nervoriam de Jean Schoombroodt y Willian Thys. 


























¡VIATION BELGE. 10 de encro.—En el umbral 
Reclutamiento del personal especialista de 
tica Militar.—Ojeadas al porvenir de 








muestra Aeron: 
la Aviación. 

17 de enero. 
bilidad.—La <: 
pensable: 





Los aviones de gran porte y la esta- 
nocturna. —Algunas reformas in 
en nuestra Aeronáutica Militar.—Problemas 
ión de transporte. 
cro.—Esfuerzos dispersos. esfuerzos il 
judio y ensayos acrodinámicos de un a 
rillas acronáuticas universitarias británicas. — 
El Raliye Aereo Internacional de Garmisch-Parten- 
kirchen. 





de la Av 











ESTADOS UNIDOS 


U. S. AIR SERVICES. enero de 1936.—Sobre hi 
situación interior a primeros de año (editorial).— 
El nuevo jefe del Air Corps.—El acto de Lindbergh 
acusa a la nación.—El déficit pudo haberse evitado 
(se relere a las carreras de Míami).—El retiro por 
edad del general Benjamin D. Fowlois.—Grandes con- 
tratos de suministro de aviones militares. importantes 
más de 12 millones de dólares.—Gardner NV. Carr 
Ibiografía).—Recompensas para los capitanes Stevens 
y Anderson.—La Organización Meteorológica Inter- 
nacional y la Aeronáutica, por Willis Ray Gregg. 
El general Westover, nombrado jefe del Air Corps.— 
Al Williams ibiografía).—Coste y accidentes de los 
dirigibles. por el comandante C. E. Rosendahl.—Bur- 
dette Wright sustituye a Ralph Damon en Búffalo.— 
Robert B. Lea (biografia).—Los carreras de Miami.— 
La declaración de Mitchell ante el Comité Sirovich. 


AERO DIGEST, diciembre.—Nuestr 
por Cy Caldwell.—Comentarios| de act 
Frank A. Tichenor. — La hoja de 





























farsa 
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P. T. W. Scott.—Informe sobre el Bocing 299.—El 
anticuado “material de nuestras fuerzas aéreas.—El 
enlace aéreo de América con el Oriente (asiático). 
ciones, de momentos.—Insonorización del China 
iper.—El avión de cuatro plazas Cessna C. 4. 
La distribución de los instrumentos en el tablero del 
avión (continuación).—El globo estratosférico Explo- 
ser l1.—Nuevo equipo radio para líneas aéreas. 














AERO MODELLER, número 1. noviembre 
3l modelo The Eagle. por C. ]. Burchell.— 
»mstrucción un ala aflada.—Acerca de los 

modelos de aviones com motor de por 





C. E. Bowden.—Prototipos para el acromodelista: mú- 
mero 1: el SE-5.—Actividad de los Clubs de acror 
delismo.—La Air League of the British Empire: Sec- 

1 infantil. —Los concursos de aeromodelismo cele- 
brados en Inglaterra. 








FRANCIA 


REVUE DE L'ARMEE DE L'AIR, número 77. 
diciembre.—Contribución al estudio de la guerra aérea 
autónoma, por P. Etienne.—Historia de la guerra acro- 
iaoritima ea Flandes durante 1918, por P. Barjot. 
Páginas de la historia de la Acrostación Militar; La 
guerra de 1859 en Italia. por Charles Dollfus.—Nota 
sobre “precio y tiempo”. por H. de VEscaille.—La 
participación del Estado en la creación de los pro- 
totipos de aviones: Nota aneja sobre el esfuerzo del 
Estado de 1928 a 1933 para la creación de aviones e 
hidroaviones prototipos.—Contribución a la historia de 
métodos abolidos: Gestación y nacimiento del biplaza 
Bréguer 270.—Un episodio de la guerra acronaval en 
Flandes: Extracto de un libro de Helmut Klotz.— 
Sobre el decibel. por R. S. Lacape.—Observadores y 
aviones de observación.—Notas sobre el montaje de las 
ametralladoras a bordo de los aviones austriacos Phó- 
mix. durante la guerra.—Aviones Moranc-Saulnicr 405 
C1y35CI. 


REVUE DU MINISTERE DE L'AIR, número 1. 
15 de enero de 1936.—Aviación pesada, por G. Pastier. 
Douhet y la técnica, por P. Barjot.—Rutas aércas en 
el Sahara Oriental. por A. Schneider.—Nubes sobre 
la Woévre (formación de nubes con buen tiempo). por 
Schlumberger.—Transmisiones. por Petit.—El al 
Jellicoe y la batalla de Jutlandia. por Pierre Paquier.— 
Parques y talleres regionales. por Goudet.—Portaplanos 
Ducomnwn. por Plusquellec.—Créons des Aérodromes, 
por R.-P. Courthéoux: Comentarios a este líbro. por 
Laurent-Eynac.—Grands Raids d'Avions. por Jaques 
Mortane: Bibliografía de este libro. 

Enero.—La máquina para acabar la guerra (La doc- 
trina de Douhet. El rendimiento. La defensiva en 
tierra. Las condiciones permanentes de la gue 
distancia. La sinrazón de la técnica. La misión del 
Ejército del Aíre. Conclusión... por Matignon.—La 
interpretación del paisaje al servicio de la observación 































aérea R. Thoumin.—Fisiología y práctica del 
paras : L Torres para entrenamiento, por M. M. 
Gordoy. Il. Influencia del paracaidismo activo sobre las 





capecidades funcionales de los sistemas circulatorio y 
de los riñones. por M. S. Isaríf. III Un salto en 

s desde 8.100 metros de altura con apertura 
a 200 metros del suelo, por Evdokimoff.—La Aviación 
Guardacostas americana.—Los métodos de aterrizaje di- 
rigidos por radio en los Estados Unidos. 





L'AEROPHILE, enero.—Tres concepciones diferentes 
en el concurso del aeropuerto de Le Bourget. por 
Chistian Brégi.—Los fenómenos dinámicos en las cé- 
lulas de aviones: Influencia de la elasticidad sobre su 
'aleza y su desarrollo. por Paul Richard y Maurice 
.—El mando directo de la sustentación. por 
Louis de Monge.—El ala viviente (unión elástica entre 
fuselaje y ala).—El vuelo sin motor en el Japón, por 
N. Matsumura.—Los aviones ligeros soviéticos. por Mi- 
chel Préconl.—El correo aéreo Paris-Burdeos 1913-1935, 
por |. L. Pileur.—Los enlaces radiotelefónicos a bordo 
de los aviones de caza. por P. Alexandre. 


LES AILES. múmero 759. 2 














de enero de 1936. 








El hidroavión de alta mar Latécoére 582.—Motores do- 
bles de 2.000 cv. en el Latécoére de 80 toneladas.— 
El porvenir de la construcción metálica.—Plexión y 
compresión.—La “vertical aerodinámica” y el estar 





bilizador lateral automático Bembera.—La doctrina del 
accidente. por el comandante A. Langeron.—Las po“ 
sibilidades del avión de muy gran porte. por Pierre 
Desbordes.—Las ambiciones de la Pan American.— 
ln año de actividad del Ala Litroria.— El mando 
P. €. C. Co para el Pou-du-Ciol.—Hagamos el balance 
de 1935. por Georges Howard. 

Número 760, 9 de enero.—El monoplano Short Scion 
Senior.—Los globos radio sondas, por Maurice Victor. 
Un peligro temible: El hielo en los instrumentos de 
a bordo.—La resistencia humana a la velocidad, por 
Max. J. Richou.—El estudio de la escala de las 
vores.—Resultados y tendencias de la Lufthansa, por 
Jean Romeyer. 

Número 761. 16 de enero.—El hidroavión catapul- 
table LeO-H '43.—La hélice con molinete.— ¿Cuáles 

















REVISTA DE AERONAUTICA 


son muestras posibilidades sobre el Atlántico Norte?— 
La sonda acústica Dubois-Labourcur. — Una temible 
amenaza en el Este: La Aviación alemana de ataque 
estratégico, por el comandante André Langeron.—Una 
información americana sobre el avión barato, por Jean 
Romeyer.— La opinión “integral” de Sir Carden sobre 
el pilotaje del Pou-du-Ci 

Número 762, 23 de encro.—El avión de ataque y 
bombardeo Vultec.—Del motor de aceite pesado “cua- 
tro tiempos” Mercedes-Benz de $00 cv.. al “dos tiem- 
pos” de 1.200 cv. del ingeniero Deschamps.—Una son- 
de, que da la altura exacta.—Nuevos motores en bar 
rrilete, 

Número 763, 30 encro.—El bimotor rápido Heinkel 
He. 111.—Las vibraciones de resonancia. por Maurice 
Victor. —¿Podrian “los 80” ganar la guerra?. por el 
comandante Langeron.—El acondicionamiento del puerto 
atreo de Le Bourget.—La Aviación al servicio del 
Negu. ¿Cual es el estado exacto de la Aviación 























L'AERO, mimero 1.438. 20 de diciembre.—La Avia- 
ción de defensa será la salvación del pais. por Pierre 
Nanain.—La Aviación maritima en peligro.—Los de- 
bates en la Cámara sobre el presupuesto del Aire.— 
Las grandes redes aéreas: Imperial Airways.—Cómo 
se determinan las performances de los aviones.—El 
biplaza rumano SET 7k. 

Número 1.139, 27 de diciembre.—Cómo he batido el 
record mundial de altura, por V. Kokkinaki.—Votos 
para 1936 (editorial).—¿Qué hacemos para el equipo 
acrónaútico de la región parisina?. por H. Beaubois.— 
Los japoneses aman a Francia y en especial a sus 
aviadores, por Marcel Doret.—A partir de enero, los 
aviones se clasificarán por su cilindrada.—La insono- 
ticación de las cabinas de aviones.—Vuelo sobre un 

ratorio. por Claysse, piloto del giroplano Bréguer. 
Visita a las fábricas Amiot. por Jacques Desgranges. 
El avión de transporte Dewoitine D. 620. 

Número 1.440. 3 de enero de 1936.—La cooperación 
de civiles y' militares. por José Le Boucher.—El mag- 
nifico ejemplo de Air-Bleu.—Para una mejor organi- 
zación de las investigaciones técnicas. por Pierre 
Farges.—¿Qué cabe esperar del bombardeo a muy 
pequeña altura?. por J. Delsuc.—La historia de la 
Aviación por los sellos de Corrcos.—El advenimiento 
del radiocompás. por Juan Labadie.—Cómo poner en 
marcha a la Aviación privada, por Henri Beaubois.— 
Avión de turismo checoslovaco BE 60. 

Número 1.441, 10 de enero.—El formidable impulso 
de la Aviación comercial en los Estados Unidos.— 
La gran miseria de nuestros aviadores militares. por 
Roger Labric.—Los pilotos deben hacer deporte. por 
Roger Lepreux.— La teoria contra la resistencia, por 
Pierre Farges.—Rendimiento eventual de la Aviación 
de información en las misiones de bombardeo, por el 
comandante Kauflmann.—El hombre de los 75. bautis- 
mos, poc Alain Janvier.— El cinemo-derivóneto, ins. 
irumento precioso, pero no bastante en punto:—El 
hidroavión de caza Romano R. 90. 3 

Número 1442. 17 de encro.-El avién de caca 
moderno seguirá siendo monoplaza. por Miguel Dé- 
troyat.—Contra el petróleo “Rey”. por Pierre Farges. 
Lo que será la organización de los enlaces transoceá- 
nicos. por el comandante Quedrue.—En posición de 
alerta en Makalé.—El advenimiento del petróleo, por 
Pierre Couturaud.—Hidroavión de caza Potez 453. 

Número 1.443, 24 de encro.—Inglaterra tiene ahora 
a la cabeza un soberano que ama. canoce y practica 
la Aviación (editorial).—La gran miseria de nuestros 

iadores militares, por Roger Labric.—Las caracteris- 
's del bombardeo actual, por el comandante Kauff- 
mann. —Noruega, país pequeño. tendrá una Aviación 
grande, por A. Drevon.—La seguridad de los hidro- 
aviones en el agua, por Maurice Quedrue.—La velo- 
cidad mínima de los aviones y el problema del aterri- 

—Avión Salmson Phegganet. 
Número 1.444, 31 de enero.—¡Once ministros del 
Aire en diez años!. por Pierre Farges.—La gran miseria 

















































































de muestros aviadores militares.—La potencia aérea 
domina desde ahora en los debates sobre la potencia 
naval.—Las caracteristicas del bombardeo actual. por 
el comandante Kaufímann.—Los sueldos del Aire (ta- 
rifas oficiales).—El capotaje de los motores enfriados 
por aire.—Han sido presentados en Saint-Cyr los di- 

jes militares.—El aumento de 


ferentes tipos de aw 
velocidad vi 





militares evoluciona paralelamente al progreso de las 
performances. por Jean Labadic.—El hidroavión La- 
lécoére 582. 





INGLATERRA 


“THE JOURNAL OF THE ROYAL AERONAU- 
TICAL SOCIETY. encro.—Modos de evitar la forma- 
ción de hielo sobre los aviones. por B. Lockspeiser.— 
Extractos y moticias de la prensa técnica y científica 
extranjera. —Extractos de patentes. —Fundamentos de la 
teoría de la lámina adherente y alguna de sus aplica- 
siones a la construcción acronímica, por H. Lea 





"THE AEROPLANE. 1 de enero de 1936.—La nueva 
mano oculta (editorial).——Cosas de las 
a la de la guerra. — La R. A. F. 
C. M. Mc Alerv.—La Aviación en 1935, por C. Grey. 
El año 1935.—Condiciones internacionales de resisten- 








sia.—Avión Percival Vega Gull.—La situación de 
las Islas Filipinas. 

8 de enero. —Recompensas de año muevo.—Sobre el 
accidente de Alejandria, por C. G. G.—Las posibilida- 
des de la expulsión, por Austyn Reynolds.—Nuevos 

iones comerciales franceses, —Él espíritu de los Vi- 
kings (avión de flotadores Noorduyn Norsemann).— 
Monoplano de turismo S. A. B. C. A.—El tráfico aéreo 
en Australia. — Lo bueno del vuelo a vela. por 
B. S. Shenstone, 

15 de encro.—Hombres misteriosos.—El pacto de los 
banqueros.—La cuestión del Ministerio de Defensa.— 
La Conferencia de Acropuertos.—Ante el advenimiento 
del Radiaura (muevo proximetro). por C. G. G.—El 
año de gracia, por C. M, Mc Alery.—El primer in- 
genicro aeronáutico inglés (Sir G. Cayley).—Ingenie- 
ría de circulo máximo (construcción geodésica).—Ar- 
gumentos anti-imperiales de los antipodas.—Personal 
competente. 

22 de encro.—El rey Jorge V.—Accidentes en avio- 
nes de linea.—La cuestión de la Cruz Roja.—Unidades 
de bombardeo. — La Conferencia de Aeropuertos. — 
La 1. A. T. A.—Las finanzas frenéticas.—Estadistas 
auténticos. —El avión D. H. 90, Dragon-Fly. 

29 de cnero.—El rey Eduardo VII (editorial).—El 
mensaje de S. M. a la R, A, F.—Escuadrillas auxilia- 
res costeras, por C. M; Mc Alery.—Avión militar 
belga Fairey Monofox.—El avión de seguridad (fool- 
proof). ensayos de Mr. Weick.—Avión costero Auro 
Anson.—La información sobre el accidente del City 
of Khartoum.—Más política Panamericana.—Las lineas 
aéreas escandinavas.—El Avro 504 como avión privado. 
por el conde de Cardigan. 



































FLIGHT, 2 de enero de 1936.—Mirando adelante.— 
Panorama exterior.—El año que ha pasado.—La pér- 
dida de velocidad en las alas puntiagudas.—Los mo- 
tores del L. Z. 129.—Avión Percival Vega Gull.— 
Hidroavión de caza marítima Potes 453.—North to 
Orient. por Anne Morrow de Lindbergk (bibliografía). 
Detalles del nuevo D. H. 86 a.—Algunas realizaciones 
del helicóptero (se refiere al giroplano Bréguet).—Un 
gran vuelo francés (Genin y Robert a Madagascar).— 
Un modelo reducido de autogiro. 

9 de enero.—¡Bravo. Air Francel—El gran hom- 
bardero en la actualidad. Estabilización lateral Bem- 
berg.—El progreso de Africa del Sur.—Avión militar 
Vultee V-I1.—Nuevos aviones norteamericanos (Con- 
solidated_P. 30, Grumman F2-Fl. Rasmussen lla).— 
Nuevo Fokker D. XXI de caza.—Sobre el “rendi- 
miento comercial”.—Vuelo elemental con instrumentos. 

16 de enero.—Protección aérea de los buques.—Tác- 
tica rasante (aviones de ataque terrestre).—El Hi 
kel 111 a 254 millas por hora.—Volando en el Hillson 
Praga.—La construcción geodésica. 

23 de cnero.—El rey Jorge V.—El avión D. H. 90. 
Dragon-Fly.—La pérdida de velocidad en las alas pun- 
tiagudas.—Alas cantilever de dos largueros.—Sumario 
del informe del Aeronautical Rescarch Committec.— 
En beneficio del tirador (sobre torretas de ametralladora 
Armstrong-Whitworth). 

30 de enero.—La Conferencia de Aeropuertos. —Arqui- 
tectura del acropuerto.— Funcionamiento del aeropuerto 
municipal.—Un Douglas cada vez mayor (el D. S. T. o 
D. C. 3).—El aeropuerto en las veinticuatro horas.— 
La elección de emplazamiento para un acropuerto.— 
El avión costero Avro Anson.—La radio y el tráfico 
acrco.—Cámaras y amefotos para la R. A. F.—Re- 
vista al material de acrodromos. 


ARMY. NAVY AND AIR FORCE GAZETTE. 
2 de encro.—Air Navigation Simply Explained (biblio- 
grafía).—Encargo de numerosos bimotores bombarderos 
Armstrong Whitworth Whitlew. 

9 de encro.—Reorganización de la defensa.—Pilotos 
de la F. A. A.—Las fuerzas comparadas de varias 
Aviaciones Militares, por F. P. R. Dunworte.—Nuevas 
Escuelas de pilotaje.—Plan quinquenal de armamentos 
en Portugal. 

16 de enero.—Reorganización de la defensa.—El caza 
con cañón y la táctica del combate aéreo, por D. Feuch- 
ter.—El servicio aéreo transatlántico.—Jane's all the 
Worlds aircraft, 1935 (bibliografía).—Aumento de con- 
signación para el aire.—Nueva base afrea en Singa- 
pore.—Las fuerzas defensivas de Irlanda. 

33 de encro.—Un experimento “americano. (comen- 
tarios a un artículo del Acro Digest).—Los ascensos 
en las fuer aéreas de la India.—Perfeccionando al 
bombardero.—El mayor ejército del mundo (U.R.S.S.). 
Los nuevos Dragones para España. 


ITALIA 
RIVISTA AERONAUTICA, encro.—Una concep- 


ción alemana sobre la querra aérea, por G. M. Beltra- 
mi.—¿Descamos vulnerar los navíos desde arriba?. por 
E. Beltramo.—Biplano Jona “] 6".—Fundamentos del 
combate aéreo (Viesmik Vozdushn 

nuevos aviones japoneses 

P-1.—La Compañía polaca 


LE VIE DELL'ARIA, número 1. 5 de enero de 1936. 
El vivero.—Presupuesto del Aire para 1936-37.—La ac- 
tividad aérea en el Africa Oriental.—El peligro del 
lo: Causas y remedios.—Concurso para 1.500 pilotos 
aviadores.—Impresiones de aeropuerto, por Geo Pa- 
lermo.—Los servicios aéreos en Africa.—Control técnico 
y cientifico del tráfico aéreo. 
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Febrero 1936 


Número 2. 12 de enero.—Palabras necesarias.—Con 
los aviadores, en Africa.—El desarrollo de las oper 
ciones aéreas en Africa Oriental.—Nosotros, los bi 
baros italianos...—Aviadores de los Estados Unidos: 
¡Unios'—Normas para el reclutamiento y ascenso de 
los oficiales de la Regia Acronautica.—Modificaciones 
del reglamento de Navegación Aérea.—Metcorología y 
Aviación.—En el V aniversario de la primera travesia 
colectiva del Océano Atlántico.—Educación € instinto 
ca el aviador. 

Número 3, 19 de enero.—Cruz Roja y Guerra 
aérea. por el profesor Angelo dí Nola.—Él correo 
co para el Africa Oriental.—La actividad de la 
Aviación en el Africa Oriental.—Cómo mueren los 
héroes de la Htalia fascista. —Nuestros caidos.—La red 
de las comunicaciones aéreas se cierra sobre cl mundo. 
El smaravilloso y terrorifco B-/7L (un avión americano 
en Etiopia).—Giuseppe Gabardini (necrologia).—Urba- 
nización fascista, por Alo Vacchiotti.—Tomaso dal 
Molin “aniversario), por Plinio Rovesti.—Ay 
los Estados Unidos: ¡Umios:—Se necesita s 
Reclutamiento y devengos del personal de Ar 
destinado ea el Africa Oriental. 

Número 4. 26 de enero.—Cursos de perfeccionamien- 
to para los pilotos civiles, por el 
Cantoni.—La cooperación de la Avia 
del frente somalo.—La elevada moral de las tripulacio- 
nes y la perfecta eficacia del material y de los ser 
cios. comprobados durante la inspección girada en el 
Africa Oriental por el general Valle.—Vida de escua- 
drilla en operaciones, por Franco Spinelli.—Ulna aven- 
tura sobre el Sccbelli.—La XXXV Sesión de la l. A. 
T. A. en Berlin. por Enrico Venturini.—El gra 
“rocio de guerra” (los gases).—El ascenso de los of 
les de Aviación.—Temporales en Abisinia. por Enzo 
Jerma.—Los piojos del cielo, por el teniente Eran- 
cesco Bassi.—Lindbergh y el mito del “loco volador”. 
Diez años de vida de la Lufthansa. 































































UV. RS. S. 


TEJNIKA VOZDUSHNOVO FLOTA. noviembre. 
lo de la Aviación rusa y proyectos para ln futuro 
próximo.—Lo que debe ser el pequeño motor de Avia- 
ción en la U. R. S. S.. por E. V. Umin.—Cálculo 
de los esfuerzos de Mexión en los largueros de madera, 
por A. A. Dubrovin.—Las tendencias y los problemas 
actuales que presenta la construcción de madera en la 
industria acronóutica, por N. N. Chulitskii.—Aleacio- 
nes para electrodos de bujias de motores de Aviación, 
por Ya. B. Fridman.—Investigación de los combustibles 
para motores Diesel. por T. M. Melikumof.—Actividad 
constructora y cientifica del Instituto de Aviación de 
Moscú. 

Diciembre.—Frente_a frente con nuevos problemas de 
gran envergadura.—Commemorando el múmero 109 de 
la revista Tejnika Vozdushnovo Flota. —Construcción y 
ensayo de alas de aeroplano con diversos revestim 
tos. por V. N. Belíaef.—Los aviones sin motor Tsaguí 
y Tsagui-ll y <a relación com cl problema de los 
aviones sin cola. por A. E. Turchkof.— Mecanismo re- 
gulador de reductores con seis satélites en conjunción 
cilíndrica. por M. A. Kossof.—Los modernos combus- 
tibles y aceites empleados en Aviación, por A. L. 
Feiguin y V. V. Zeleniak.—Corrosión y rotura de 
válvulas (de motores). por M. F. Alekscenko.—Con- 
curso para motores de pequeña potencia en U. R, $, S. 
(presentación de proyectos para 37 prototipos). 


VIESTNIK VOZDUSHNOVO FLOTA. febrero.— 
Diez y siete años de Ejército en U. R. S. S.—Los 
voroshilovianos en el XVII aniversario del Ejército 
de U. R. S. S.—XVÍ aniversario de la escuadrilla 
Lenin.—La lucha por mejores aerodromos.— Misiones de 
la Aviación de montaña. por N Blasof.—El vuelo a 
ciegas. por A. Kislof.—Problemas de restitución de 
fotografías aéreas, por Ermakof.—Problemas de orga- 
ión y enseñanza en las fuerzas aéreas rusas. por 
Sercbrofsksi.—Respecto a la terminología acronáutica. 
La preparación de la cabina de pilotaje para los vuelos 
nocturnos. por B. K. Tokaref.—La turbina de vapor 
en la Aviación. por Shapiro.—Aparato de escuela para 
el entrenamiento en la navegación aérea.—Las fuerzas 
aéreas de la Alemania actual. 

z0.—Misiones de la Aviación de montaña. por 
N. Blasof.—Las misiones fundamentales de la Aviación 
ligera. por E. Chalik.—Reconocimiento y exploración 
en el mar, por V. Bergstrem.—La Antiacronáutica en 
las tropas expedicionarias norteamericanas en 1917-18, 
por N. Vinogradof.—El control del oxigeno en los 





























































vuelos de altura. por S. A. Novikof.—Investigaciones 
sobre motores de Aviación en la fábrica Bristol. por 
K. Moskatof. 


Abril. —Algunos problemas de la enseñanza aviatoria. 
Ataques profundos de las fuerzas aéreas. por V. Sere- 
brofski.—Con relación a la lucha por la primacia en 
el aire. por Pestriakof.—Incursiones y defensa contra 
las mismas. por V. N. Aleksandrof.—La maniobra de 
los hidroaviones sobre el mar. por G. Volkof.—Tra- 
bajos de corrección de suta en la pavega 
por Denisof.—Carta-poligono, por Denisof 
Sobre el recubrimiento con césped del terreno de los 
acrodromos, por Ignatovich.— Reparaciones aceleradas 
de la Aviación pesada en vuelo. por Kovalenkof.—! 
modernos motores de Aviación para accites pesados, 
por A. Popof.—El secreto de los armamentos aéreos 
alemanes. 





























